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Anotacia

Diplomova praca sa zaobera vyhodnotenim sucasného stavu technoldgie prevadzky
na trati Pardubice — Trutnov a sa¢asnymi nakladmi na prevadzku. Dalej je vypracovanych
niekol’ko variantOv a moznosti organizacie osobnej zelezni¢nej dopravy na uvedenom useku.
Tieto varianty st ekonomicky vyhodnotené a vzajomne porovnané. Na zaver si vyhodnotené

vsetky navrhnuté moznosti a je vybraty ekonomicky najvyhodnejsi variant.
Kricové slova
Ekonomika zelezni¢nej dopravy, ucelena jednotka, naklady a vynosy v zelezni¢nej doprave,

Title

Influence of technology on costs and yields in passenger railway transport on Pardubice -

Trutnov line.
Annotation

This master thesis deals with the evaluation of the present state of technology on the
line Pardubice - Trutnov and current operating costs. It is also produced several variations
possibilities of organization of rail passenger transport in that section. These variants are
economically evaluated and compared with each other. Finally, are evaluated all proposed

options, chosen from the most economically advantageous variant.
Keywords

Economics of rail transport, motor unit, the costs and benefits of rail transport,
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Zoznam skratiek

CP..ee Cestovny poriadok

CD....coc...... Ceské drahy

DMU.......... Diesel motor unit (motorova jednotka)
DKV........... Depo kol'ajovych vozidiel

EMU........... Electric motor unit (elektricka jednotka)
GVD........... Grafikon vlakovej dopravy

JOP............. Jednotné obsluzné pracovisko
SV, Strojvodca

SZ7 ... Stani¢né zabezpeCovacie zariadenie
V., Vlakveduci
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Uvod

Nestale zrychl'ujuca sa doba, kladie ¢oraz véac¢Sie naroky aj na mobilitu obyvatel'stva.
Zelezni¢na doprava, ako jeden z pilierov dopravného systému v Ceskej republike, z tohto
dovodu nesmie zostat’ pozadu. Prave preto dochadza k modernizovaniu technologii
vyuzivanych v tejto oblasti, ako napriklad taktovy cestovny poriadok ¢i prevadzkovanie
modernych dopravnych prostriedkov. Moznosti financovania novych projektov st vsak
znacne obmedzené, Ztoho dovodu je potrebné implementaciu inovativnych technologii
dokladne zvazit, vypracovat niekolko variantov a vybrat variant optimalny z hl'adiska

finan¢nej dostupnosti, efektivnosti a perspektivnosti aj vo sfére trvalej mobility obyvatel’stva.

V predkladanej praci sa preto bude vyhodnocovat’ vplyv zavedenia réznych sposobov
organizacie zelezni¢nej dopravy na naklady a vynosy na trati Pardubice — Jaromé&t — Trutnov.
Cielom prace bude priprava a opis réznych varidcii organizéacie osobnej Zelezni¢nej dopravy
z hladiska stability cestovného poriadku, ekonomiky prevadzky a vyuzitia infrastruktury,
anasledne vyber najefektivnejSieho variantu z pohladu dopravcu, objednavatel’a
I cestujiiceho. Praca bude rozdelena na 3 casti, priCom Vv prvej z nich bude rozpracovana
analyza su¢asného stavu infrastruktiry a su¢asna ponuka dopravy na uvedenej trati. Dalej
budu rozpracované jednotlivé varianty zavedenia novych vozidiel, ako aj varianty organizacie
prevadzky na tejto trati. P6jde 0 vytvorenie turnusov pre vozidla a zamestnancov, potrebnych
pre zabezpecenie prevadzky, a zaroven pojde o vypocet nakladov a trzieb, ktoré jednotlivé
varianty obsahuju. Poslednu Cast’ prace bude tvorit’ ekonomické a technologické porovnanie

a zhodnotenie jednotlivych variantov.
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1  Analyza sucasného stavu

Tato kapitola je venovana analyze sucCasného stavu organizacie dopravy na trati
Pardubice — Jaromét — Trutnov. V d’alsich kapitolach bude opisana infrastrukttra, na ktorej
sa doprava uskutociiuje, pricom budt vyhodnotené klady a zapory momentalne pouzivaného

modelu dopravy.

1.1 Infrastruktara

Ide o jednokolajnu trat’, elektrifikovanii jednosmernym prudom s napiatim 3 kV
v useku Pardubice — Jarom¢t. V tseku Jaromét — Trutnov je prevadzkovana nezavisla trakcia.
Trat sa podla ¢&islovania SZDC sklada zdvoch tusekov. Usek Pardubice — Jaromét
je evidovany pod c¢islom 031 ausek Jaromét — Trutnov hl.n. pod ¢islom 032. Situaciu
dokumentuje obrazok 1. Na trati sa nachadzaju stanice Pardubice hl.n., Pardubice - Rosice
nad Labem, Stéblova, Opatovice nad Labem, Hradec Kralové hl.n., Pfedméfice nad Labem,
Smifice, Jaromét, Ceska Skalice, Starkog, (ferven? Kostelec, Malé Svatonovice, Trutnov
Stfed a Trutnov hl.n. Na tejto Zelezni¢nej trati Sa takisto nachadza aj niekol'ko zastavok,
konkrétne : Pardubice — Semtin, Ceperka, Lochenice, CernoZice, Semonice, Ole$nice, Rtyné

v Podkrkonosi zastavka, Rtyné v Podkrkonosi, a Velké Svatonovice.

astolov
Tyni&té n.Orl. )@(\

[ Borohradel

‘hr.-mésto MAaravany

Obr. 1 Mapa skiitmaného tseku

zdroj:(7)
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1.1.1 Pardubice hlavni nadrazi

Prva stanica nachadzajuca sa na trati 031, s uvedenou polohou 0,527. Tato stanica
je uzlom niekol’kych trati, trate 010 (Praha — Kolin — C. Ttebova), 031 (Pardubice — Jarom&r)
a 238 (Pardubice — Havli¢kav Brod). Stanica slazi vlakom osobnej aj nakladnej dopravy.
Disponuje $tyrmi nastupistami v dizke 348, 252 a 2x 350 metrov. Na stanici je stani¢né

zabezpecovacie zariadenie tretej kategorie, ide 0 takzvané releové SZZ.
1.1.2 Pardubice — Rosice nad Labem

Stanica nachadzajtaca sa na kilometri 2,739 trate 031. Je obsadena dvomi vypravcami
a dvomi signalistami, ktori sa nachadzajii na stavadlach pri vjazdoch do stanice. Co sa tyka
stanién¢ho zabezpeCovacieho zariadenia, V stanici je inStalované elektromechanické SZZ.
V smere Pardubice hl.n. je automatické hradlo, v smere Medlesice a Opatovice nad Labem

je prevadzka zabezpecena pomocou telefonického dorozumievania.

Stanica je vybavena tromi nastupiStami bez moznosti pouzit podchod, a taktiez

sa tu okrem Siestich dopravnych nachadza aj pat’ manipula¢nych kolaji.
1.1.3 Stéblova

Stanica postavena na kilometri 9,599 trate 031. Obsadenie tvori jeden vypravca.
Na stanici st tri dopravné a jedna manipulacna kol'aj. SZZ je mechanické a v oboch smeroch
je prevadzka zabezpecena pomocou telefonického dorozumievania. Stanica je opatrena tromi

nastupi§tami, pricom maximalna dizka nastupista je 210 metrov.
1.1.4 Opatovice nad Labem

Stanica vybavena reléovym zabezpeCovacim zariadenim. V smere Stéblova
je prevadzka zabezpecena telefonickym dorozumievanim, smer Hradec Kralové je vybaveny
automatickym hradlom. Stanica leZi na kilometri 16,759. Obsadena je dvomi zamestnancami,
vypravcom a staniénym dozorcom. Stanica je vybavena piatimi dopravnym kolajami a jednou
manipulacnou kol'ajou. Do stanice vyustuje vlecka z elektrarne Opatovice a odbocka trate
v smere PlaCice. Pre pohodlny vystup a nastup cestujicich osobnej dopravy sa tu nachadzaju

tri iroviiové obojstranné nastupistia v maximalnej dlzke 270 metrov.
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1.1.5 Hradec Kralové hlavni nadrazi

Stanica Hradec Kralové hl.n. je umiestnena na kilometri 22,432 trati 031. Disponuje
13-timi dopravnymi kol'ajami na prepravu cestujiicich a piatimi zvySenymi nastupis$tami

v dizke 200, 225, 256, 210 a 280 metrov.

Uvedena stanica je vybavena zabezpeCovacim zariadenim 2. a 3. Kategérie s JOP.
V sti¢asnom modeli dopravy slizi ako prestupna stanica pre cestujicich v smere Pardubice —
Trutnov, pretoze v cestovnom poriadku je zavedené priame spojenie medzi tymito dvomi
mestami len v dvojhodinovom takte. V hodinach, ktoré rozdeluju takt na 1 hodinu,

je potrebné prestupit’ na rychlik zo smeru Praha hl.n.
1.1.6 Predmétice nad Labem

Stanica leziaca na kilometri 26,718 trate ¢islo 031 vedicej z Pardubic do Jaromére.
Je vybavena elektromechanickym SZZ a obsadenie tvori vypravca v dopravnej kancelarii
a dvaja signalisti umiestneni na stavadlach 1 a 2. Kol'ajové rozvetvenie na stanici je tvorené
Styrmi dopravnymi kol'ajami a jednou manipula¢nou kol'ajou S vyustenim vlecky z cukrovaru.

Stanica je vybavena dvomi nastupistami, pri¢om obidve disponuji dizkou 251 metrov.
1.1.7 Smifice

Jednoducha stanica nachadzajuca sa na kilometri 33,206 trate ¢islo 031. Obsluhu
stanice zabezpeluju traja zamestnanci, ztoho je jeden vypravca advaja st signalisti
na stavadlach. Stanica obsahuje 4 dopravné kolaje v dizke 580, 553, 585 a 564 metrov a tri

nastupistia, pri¢om maximalna dizka nastupiita je 170 metrov.
1.1.8 Jaromér

Posledna stanica tseku trate ¢. 031, vybavena elektromechanickym SZZ. Obsadenie
stanice tvoria dvaja vypravcovia a dvaja signalisti na oboch koncoch stanice. Prevadzka
je v smere na Ceskou Skalici zabezpedovana pomocou automatického hradla. V smere Dviir
Kralové je zavedené telefonické dorozumievanie. Na vypravu vlakov do stanice Smifice slizi
releovy poloautomaticky blok. Stanica lezi na 39,699 kilometri a kol'ajové rozvetvenie tvori
7 dopravnych a 0 8 manipulacnych kol'aji. Do stanice usti niekol’ko vleciek a tiez je napojend
na DKV. Na tucel vystupu anastupu slizia $tyri nastupistia s dizkami 2 x 461, 179 a 226

metrov.
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1.1.9 Ceska Skalice

Stanica leziaca na 12,179 kilometri trate 032. Ide o stanicu s jednoduchym kol'ajovym
rozvetvenim, ktora obsahuje 3 dopravné a 2 manipula¢né kol'aje. Vyprava vlakov do stanice
Jaroméf je zabezpeCovana pomocou automatického hradla, v opa¢nom smere Sa pouziva
telefonické dorozumievanie. Personal stanice tvoria dvaja dozorcovia vyhybiek a jeden
vypravca. Stanica je vybavend tromi jednostrannymi sypanymi ndstupiStami v maximalnej
dizke 212 metrov. Pred stanicou sa na kilometri 4,606 nachadza automatické hradlo

Rychnovek, ktoré zabezpecuje zvySenu priepustnost’ trate na dlhSom medzistani¢nom tseku.
1.1.10 Starkoc¢

Stanica Starko¢ lezi na 18,370 kilometri trate 032. Je zabezpecena SZZ tretej
kategorie, to znamena elektronickym stavadlom s jednotnym obsluznym pracoviskom JOP.
Personal stanice tvoria dvaja zamestnanci. Jeden vypravca a jeden dozorca stanice. Stanica
disponuje piatimi dopravnymi a jednou manipula¢nou kolajou. Néstupist je pit aich dizky

su nasledovné: 150, 170, 80, 170 a 59 metrov.
1.1.11 Cerveny Kostelec

Stanica sa nachadza na 28,159 kilometri medzi stanicami Starko¢ a Malé Svatonovice.
Je vybavena zastaranym zabezpecovacim zariadenim prvej kategorie s riadiacim pristrojom.
Na stanici pracuji traja zamestnanci, Z toho jeden vypravca a dvaja dozorcovia vyhybiek
umiestneni na stavadlach st.1 a st.2. V oboch smeroch sa na vypravu a prijem vlakov pouziva
telefonické dorozumievanie. Stanica obsahuje 4 dopravné a 2 manipula¢né kol'aje. Dopravné

kol'aje st vybavené nastupistami v dizke 202, 149 a 182 metrov.
1.1.12 Malé Svatonovice

Stanica sa nachadza na 35,448 kilometri trate z Jaroméie do Trutnova. Dopraviiu
obsluhuju traja zamestnanci. Vypravca v dopravnej kancelarii a dvaja signalisti na stavadlach.
V stanici sa nachadza elektromechanické zabezpetovacie zariadenie. V smere do Cerveného
Kostelca sa pouziva telefonické dorozumievanie. V opa¢nom smere t.j. do stanice Trutnov
stted je nainStalované automatické hradlo. V stanici sa nachadzaju 4 dopravné kolaje
vybavené néstupidom a3 manipulaéné kolaje. Dizky nastupist st 2x 235 metrov

a 260 metrov.
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1.1.13 Trutnov — stred

Moderna stanica vybavena zabezpeCovacim zariadenim tretej kategorie, elektronické
stavadlo ESA 13 s JOP. Personalne obsadenie stanice tvori iba jeden vypravca, pretoze
prestavenie prvkov Vv kol'ajisti, ako aj zistovanie konca vlaku prebieha automaticky.
Na prevadzku vlakov nastanici sluzi 5 dopravnych kolaji a2 kolaje manipulacné.
Pre pohodIny vystup a nastup cestujicich osobnej dopravy su Kk dispozicii 3 nastupiStia

v dizke 152, 90 a 33 metrov.
1.1.14 Trutnov hlavni nadrazi

Posledna stanica trate ¢islo 032. Stani¢né zabezpeCovacie zariadenie tejto dopravne
patri do 1. kategorie. Ide o zastarané zariadenie. Na obsluhu st potrebni viaceri pracovnici.
V dopravnej kancelarii Sa nachadza vypravca, na stavadlach pracuju traja dozorcovia
vyhybiek a na stavadle 2 a 3 je esSte k dispozicii vyhybkar. V oboch smeroch sa na vypravu
aprijem vlakov pouziva telefonické dorozumievanie. Stanica md 9 dopravnych kolaji

a 4 nastupistia. Na stanici sa takisto nachadza aj DKV, kde je mozné zbrojenie vozidiel.

1.2 Aktualna ponuka spojov na trati Pardubice — Jaromér — Trutnov

V tejto podkapitole bude opisané spojenie na uvedenej trati. Kapitola bude rozdelena
na dve Casti. To znamena, spojenie medzi mestami Pardubice — Hradec Kralové/Jaromé&f
a d’alej Jaromé&f — Trutnov. Je to tak preto, Ze sti¢asna ponuka obsahuje priame spoje na tejto
trati len v obmedzenej miere. Toto bude tvorit hlavny rozdiel medzi suasnym stavom
a neskor navrhnutymi variantmi dopravy, kde sa pocita S priamym spojenim miest Pardubice

a Trutnov v takte 1 hodina.
Spojenie Pardubice — Hradec Kralové/ Jaromér — Trutnov a spit’.

Medzi vSetkymi uvedenymi stanicami existuje priame spojenie. Ako prvé bude
charakterizované spojenie medzi mestami Pardubice — Hradec Kralové. Tu premavaju osobné
vlaky zavedené mimo takt. Na zvySenie prehladnosti situacie je k dispozicii tabulka 1,

kde su uvedené ¢asy odjazdov vSetkych priamych spojeni medzi jednotlivymi relaciami.

Dalsim moznym spojenim na danom useku su zrychlené vlaky v smere Pardubice —
Hradec Kralové s taktom 1 hodina, ktoré kazdé 2 hodiny pokracuju do stanice Trutnov hl.n..
V opa¢nom smere je ponuka zrychlenych vlakov priblizne rovnakd. Zrychlené vlaky
premavaju v takte 1 hodina po cely den od 8. do 22. hodiny, vzdy 5 mintt po celej hodine.
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Je tak zabezpeceny plynuly prestup z rychlikov ktoré Premavaju v smere Praha — Trutnov.

Informacie o ¢asoch odjazdu su uvedené v tabul’ke 1.

Tab. 1 Priame spojenie medzi jednotlivymi mestami

Pardubice Trutnov Sp | 834 10:34 12:34 14:34 16:34

Os | 431 6:01 12:04 14:04 16:.04 18:04

Sp | 8:34 10:34 12:34 14:34 16:34 18:33

Pardubice Jaromér R 5.04 7:05 9:05 11:05 13:05 15:.05 17:05 19:05 21:05

1:29 431 524 6:01 6:48 10:04 12:04 14:04 15:18 15:33 16:04 17:18
18:04 20:04 21:32 22:45

Os

Sp | 6:33 735 834 9:35 10:34 11:35 12:34 13:33 14:34 17:33 18:33  19:35

Pardubice Hradec Kralové | R 5:04 7:05 9:05 11:05 13:05 15:05 17:05 19:05 21:05

zdroj:(6)
1.3 Vozidla nasadzované na vykon uvedenych spojov

V tejto podkapitole buda charakterizované vozidla pouzivané v su¢asnom modeli
dopravy. Kapitola bude rozdelend na supravy pouzivané na osobnych vlakoch
a narychlikoch. Vynimku tvori jedna stprava zrychlen¢ho vlaku Sp 1787, ktord bude

zaradena medzi osobné vlaky.
1.3.1 Osobné vlaky

Na vécsinu osobnych vlakov na trati st nasadzované moderné jednotky oznacované

ako REGIOPANTER. Ide o elektricku jednotku konsStruovanu na trakény systém 3kV.

Jednotka modze byt vyhotovend v dvojvozovom alebo trojvozovom prevedeni.
V zavislosti od toho sa odvija pocet miest na sedenie. V dvojvozovej jednotke sa nachadza
147 sedadiel a v trojvozovej 241 miest. Vozidlo je zo 65 % nizkopodlazné. lde 0 moderné
vozidlo vybavené riadiacimi stanovi§tami na oboch celach. Vd’aka tomu nie je potrebna

zloZita manipulacia v koncovych staniciach.

Obr. 2 Elektricka jednotka radu 651 ""Regiopanter"*

zdroj:(5)

20



Na niektoré osobné vlaky Cislo 62xx, ktoré zabezpecuju spojenie medzi mestami
Pardubice — Hradec Kralové a Pardubice - Jaroméf, je pravidelne nasadzovana stprava
s lokomotivou radu 163 a niekol’kymi vozmi radu Bdmtee. Pocet vozov zavisi od aktualneho

spoja.

Lokomotiva radu 163 je elektrické hnacie vozidlo urcené pre trakény systém s napatim
3 kV. Ide o0 vozidlo vyrabané v rokoch 1984 — 1992. Technické udaje o vozidle st uvedené

v tabul’ke 2. Na obrazku 2 je mozné vidiet toto hnacie vozidlo v prevedeni pre CD.

Tab. 2 Technické iarametre hnacieho vozidla radi 163

Vyrobca SKODA Plzeii
Tovarenské oznaCenie 71E1-3/99E1'[98 E 1]
Trakény systém 3kV
DiZka cez narazniky 16 800 mm
Dizka skrine 15 500 mm
Hmotnost’ 841
Maximalna hmotnost’ na napravu 214t
Minimalny polomer obliku 120 m
Maximalna rychlost 120 [140] km/h
Maximalna t'azna sila 285 / 300" [258] kN
zdroj:(3)
Obr. 3 Lokomeotiva radu 163
zdroj:(5)

Za hnacie vozidlo spominaného typu st v roznom pocte (podl'a potrieb jednotlivych
spojov) pripajané osobné vozidla radu Bdmtee. Ide ovozne druhej triedy
Vo velkopriestorovom usporiadani. Pocet miest na sedenie Vv jednom vozni sa pohybuje

od 74 do 78, ¢o zalezi od konfiguracie vozu. V tychto voziioch je mozné poskytovat’ sluzbu
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roz$irenej prepravy batoziny, predovsetkym bicyklov. Vozne mézu dosahovat’ maximalnu

rychlost’ az 160 km/h.

Obr. 4 Osobny Zelezni¢ny vozeii radu Bdmtee

zdroj:(4)
Druha cast' trate, teda Cast Jaromé& — Trutnov, je neelektrifikovand a pouziva

sanezavisla trakcia. Co sa tyka osobnych vlakov radu 154xx, spojenie je zabezpedované

vozidlami radu 854 a 810.

Motorovy osobny vozei radu 854 je vozidlo uréené pre regiondlnu dopravu
V nezavislej trakcil. Je schopné dosahovat’ maximalnu rychlost’ 120 km/h. Samotny motorovy
vozen je schopny prepravit’ 48 sediacich a 50 stojacich cestujucich. Na uvedene;j trati sa vSak
vacsinou pouziva v kombindcii s riadiacim voziiom radu 954.2 . Technické udaje o vozidlach
su uvedené v tabulke 3 a4, vizualnu podobu vozidiel dokumentuje obrazok 5 pre motorovy

vozen a obrazok 6 pre riadiaci vozen.

Tab. 3 Technické iarametre riadiaceho vozia 954.2

Vyrobca Pars Sumperk
Vozové triedy laz2
Maximalna rychlost 120 km/h
Klimatizacia nie
Miest na sedenie 63 + 8 sklopnych
zdroj: (3)
Tab. 4 Technické iarametre vozidla 854
Druh pohonu Diesel + hydrodynamicky prenos
Dizka cez narazniky 24 790 mm
Hmotnost’ 515t
Minimalny polomer obliku 120 m
Maximalna rychlost’ 120 km/h
Maximalna tazna sila 80 kN
Miesta na sedenie 48
Miesta na statie 50
zdroj:(3)

22



zdroj: (3)

Obr. 6 Riadiaci vozeii radu 952

zdroj: (3)

1.3.2 Rychliky

Na danej trati je mozné vyuZzit takisto rychlikové spojenie. V Useku Pardubice —
Hradec Kralové, pripadne Jaroméf premavaju rychliky s cielovou stanicou Liberec.
Ide o stpravu motorového vozna radu 843 a niekol’kych vozinov radu Btn. Vozne Btn maja
kapacitu 132 cestujucich, ztoho 72 sediacich a 60 stojacich. Maximalna rychlost’ vozidla

je 120 km/h. Technické parametre motorového vozna st uvedené v nasledujtcej tabul’ke.

Tab. 5 Technické iarametre vozia 843

Vyrobce MSYV studénka
Druh pohonu Diesel + elektricky prenos
Dizka cez narazniky 25200 mm
Hmotnost’ 56t
Minimalny polomer obliku 120 m
Maximalna rychlost 110 km/h
Maximalna tazna sila 100 kN
Miesta na sedenie 59
Miesta na statie 60

zdroj:(3)
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V druhej casti trate, t.j. isek Hradec Kralové — Trutnov, takisto existuje rychlikové
spojenie. Ide o rychliky smerujlce zo stanice Praha hl.n., ktoré po vymene hnacicho vozidla
radu 163 na radu 754 na stanici Hradec Kralové hl.n. pokracuju d’alej v smere Trutnov hl.n.
Ako uz bolo spomenuté, stprava sa sklada zuvedeného hnacicho vozidla a voziov radu
A aB. VnizSie uvedenej tabulke 6 sa nachadzaju technické udaje vozidla. Vozne
A disponuju kapacitou 54 miest na sedenie. U vozinov radu B sa kapacita pohybuje od 80
do 86 miest, v pripade, Ze sa vo vozni nachadza sluzobny oddiel, kapacita je 40 miest

na sedenie.

Tab. 6 Technické iarametre hnacieho vozidla 754

Vyrobca CKD Praha
Trakény systém Diesel + elektricky prenos
Dizka cez narazniky 16 540 mm
Dlzka skrine 15 260 mm
Hmotnost’ 745t
Maximalna rychlost 100 km/h
Maximalna tazna sila 215 kN

zdroj: (3)

1.4 Zhodnotenie vyhod a nevyhod stic¢asného modelu dopravy na uvedenej
trati

V nasledujucej podkapitole st vyhodnotené vyhody a nevyhody st¢asného modelu
dopravy na danej trati.

1.4.1 Vozidla

Ako uz bolo spomenuté, na viacSinu spojov na uvedenej trati sa pouzivaju supravy
hnacieho vozidla a k tomu pripojenych osobnych vozidiel, kombinacia motorového vozia
a pripojnych vozidiel, pripadne riadiaceho vozna. Poslednou moznostou je pouZitie

samostatného motorového vozna.

Alternativou k tomuto systému je pouzitie ucelenych jednotiek, ktoré maju riadiace
stanovisko na oboch strandch vlaku. V praktickej Casti prace budu porovnavané prave rozne
varianty zavedenia systému ucelenych jednotiek, preto bude porovnanie vzt'ahované na tento

systém.

Hlavnou vyhodou doteraz pouZzivaného systému je vysokd variabilita. Jednotlivé
vozne je mozné kedykol'vek odpojit’ a pripojit, a tym regulovat’ kapacitu sipravy a zaistit’

optimalnu vytazenost’ takmer kazdého spoja. Naopak, nevyhodou zostava , ze pri prijazde
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do koncovej stanice je potrebné hnacie vozidlo odpojit’, supravu obist’ a znova pripojit’ hnacie
vozidlo. Tieto technologické ukony spdsobuju z hl'adiska nakladov zbyto¢ny prestoj na stanici
a predlzuju dobu obratu, zatial’ ¢o ucelena jednotka uz mohla byt davno nasadena na novy
spoj. Tym sa zvySuji naroky na velkost’ vozidlového parku, a teda aj prevadzkové naklady
spolo¢nosti. Dalej je pri tomto systéme nutné poéitat’ s prevadzkovym zamestnancom, ktory
zabezpe¢i odpojenie, posun a pripojenie hnacieho vozidla. Toto takisto generuje dalsie
naklady. Porovnanie r6znej doby obratu je uvedené v priklade ¢.1. Dobu obratu vypocitame

podla vztahu (1).
- Doba obratu sa sklada z:
o Jazdy vlaku do stanice
o Pobytu v stanici

o Jazdy vlaku spat’

- Doba plného obratu

To =Tian + Toobyt + Tosm + Tponyt (1)
Kde:

T, Doba plného obratu. [min].

Tism T2sm Doba jazdy 1. a 2.smerom. [min].

Tpobyt Doba pobytu vo vratnej stanici : [min].

Predpokladom pre priklad bude rovnaka doba jazdy oboch druhoch stuprav z prvej
do druhej stanice aspat. Tism, bude napriklad 49 minat. Ako prvy bude uvedeny priklad
supravy hnacieho vozidla s privesenymi osobnymi vozidlami. Podrobne bude rozobraty cas
pobytu na stanici, ktory budeme povazovat’ za minimalny, ktory je potrebny na vykonanie
vietkych ukonov. Dalej predpokladajme, Ze sa nastanici nachadza jeden posunovaé
a na supravu bude privesené to hnacie vozidlo, ktoré bolo po prijazde odpojené z opacne;j

strany vlaku.

25



Stprava:
Tpovyt min=0dpojenie HDV + posun na zaciatok supravy + pripojenie HDV + JZB= cca 10 min
Ucelena jednotka:

Toobyt min= Prechod strojvodcu na druhy koniec viaku + priprava na odjazd = cca 4 min

Dalsou vyhodou tohto systému je dostupnost vozového parku. Ceské Drahy totiz
disponuju velkym mnozstvom osobnych a hnacich vozidiel, aV pripade poruchy alebo
mimoriadne zvySeného naroku na prepravu cestujicich je mozné okamzite zasiahnut
a nasadit’ vozidla rovnakého typu. Nevyhodou v tomto pripade zostava zastaranie vozového
parku. Moderné, ucelené jednotky ldkaju cestujucich a Vv koneénom doésledku moézu byt

pre dopravu na danej trati vel’kym prinosom.

Poslednou nevyhodou sucasného systému je vysokd hmotnost’ vlaku, ¢o sposobuje
zvySenu energeticku naro¢nost’ na prevadzku supravy. Pre porovnanie bude uvedeny priklad
s tonazou vlaku 200 t, t.j. napriklad lokomotiva radu 754 + 3 x Bdmtee. Ekvivalent v pocte
prepravenych cestujucich je ucelena jednotka s kapacitou 272 miest a hmotnostou 169,76 t.
Predpokladajme, ze vozidla prepravuju osoby na vzdialenost 50 km. Podla zdroja (1)
ma ucelena jednotka spotrebu nafty 9,8 litra na 1 000 hrubych tonovych kilometrov. Podla
zdroja (2) ma suprava slokomotivou radu 754 atromi vozhami Bdmtee s celkovou

hmotnostou 200 t, spotrebu 13,16 litra na 1 000 hrubych tonovych kilometrov.

Spotrebu vypocéitame podla vztahu (2):

@
Kde: S, celkova spotreba [1].
S, spotreba vozidla [dm?/2000 hrtkm].
Vp celkovy dopravny vykon [hrtkm].

Stuprava s hmotnostou 200 t urobi dopravny vykon vo vySke 10 000 hrubych
tonokilometrov. Dalsi vypodet je preto jednoduchy. Spotrebu vypoditame dosadenim

do vztahu (2).
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_ 1316-10000

¢ 1000 M1=13611 (2)

Ekvivalentna ucelena jednotka s hmotnostou 169,76 t vykona na vzdialenost’ 50 km
dopravny vykon vo vyske 8488 hrubych tonokilometrov. Vypocet je zas obdobny podla
vztahu (2).

9,8-8488

=100 M=83[1 ()

Z vyssie uvedeného je vidiet’ vyrazna usporu na palive. Na prejdenych 50 kilometroch
je mozné pri pouziti ucelenych jednotiek uSetrit’ takmer 53 litrov paliva. To znamena tGsporu

40% oproti siCasnému stavu.

Hmotnost” vlaku ma takisto vplyv na poplatok za dopravna cestu, kde ma ucelena
jednotka v celkovej hmotnosti na jedného prepraveného cestujuceho vyrazne navrch.

Pre porovnanie je uvedeny priklad. ¢.3

Predpokladajme tusek dlhy 50 km, na ktorom premava ucelenda jednotka
s 272 miestami na sedenie a suprava vlaku s hnacim vozidlom radu 754 a3x vozen radu
Bdmtee.

Hmotnost’” plne obsadenej ucelenej jednotky ¢ini 169,76 t (prazdna jednotka 148 t +
272 x 0,08t = 169,76t)

Hmotnost plne obsadenej supravy ¢ini [74,5 + 3x(96x0,08+40)]t = 217,54 t

Tab. 7 Vypocet nakladov na dopravni cestu

Prejdend vzdialenost DMU 172 km 50
Hmotnost’ vlaku t 170
Cena za dopr. cestu K¢ | 679,51
Prejdena vzdialenost’ 854 + 3xBdmtee km 50
Hmotnost’ vlaku t 218
Cena za dopr. cestu Ke| 782,39

zdroj: autor

Z tabul’ky 7 vyplyva, ze uz na 50 km prevadzky je mozné s ucelenou jednotkou usetrit’
takmer 103 K¢. Vzhladom na fakt, ze jednotka vykona niekol'ko spojov denne a najazdi

stovky kilometrov, ide o vel’ka Gsporu.
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Poslednym faktorom, ktory mozu niektori cestujici vnimat’ pozitivne na systéme
s hnacim vozidlom a voznami, je vysoka pevnost a robustnost’ konstrukcie, ktora v pripade
mimoriadnej situacie chrani cestujiceho pred zranenim. Naopak ucelené jednotky disponuju

vel'mi 'ahkou konstrukciou, ktord by v pripade mimoriadnej udalosti mohla zlyhat'.
1.4.2 Ponuka spojov

Sucasna ponuka spojov obsahuje priame spojenie medzi mestami Pardubice — Hradec
Kralové a Pardubice — Jaromét. Takt je vSak dvojhodinovy a Vv pripade, Ze cestujuci nestihne
priamy spoj a chce cestovat’ d’alej a pokracovat’ po trati ¢. 032, musi prestipit’ na iny vlak.
Napriklad na vlaky vedené zo stanice Praha hl.n. az do stanice Trutnov hl. n. Prave na tieto
vlaky je mozny prestup pri ceste z Pardubic alebo z niektorej zo stanic, prip. zastavok

leziacich na trati 031.

Nova koncepcia pocita so zavedenim priamych spojov zo stanice Pardubice hl.n.
do stanice Trutnov hl. n. v takte jedna hodina a so skratenim trasy vlakov smerujucich z Prahy

hl.n., tak, aby konc¢ili v stanici Hradec Kralové hl.n.

Pri tejto prilezitosti bol autorom prace vykonany dvojdenny dopravny prieskum
zamerany na pocty cestujlicich, ktori prechadzaju cez stanicu Hradec Kralové hl.n., a teda

vyuzivaju vyhodu priameho spojenia. Vysledky prieskumu st publikované v tabulke.

Tab. 8 Vysledky dopravného prieskumu

Pha - Trut Trut - Pha
P. cestujucich P. cestujucich
Vlak ¢. | Pondelok | Sobota Vlak ¢&. Pondelok Sobota
849 6 1 846 9 8
851 10 12 848 12 10
853 14 10 850 8 4
855 9 6 852 4 6
857 11 8 854 12 7
859 3 4 856 9 5

zdroj: autor

Z tabulky 8 vyplyva, ze zruSenim priameho spojenia by prisiel uvedeny pocet I'udi
0 komfort cestovania bez prestupu. V priemere zostava vo vlaku 8 I'udi. Pri kapacite supravy
180 miest na sedenie tvori 8 cestujicich necelych 5 % z celkovej kapacity supravy. Toto

je pomerne mala hodnota na zachovanie priameho spojenia.
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1.4.3 Infrastruktara

Ako uz bolo spomenuté, ide 0 jednokol'ajnu trat’, elektrifikovant v ¢asti Pardubice —

Jaroméft. Na useku s ¢islom 032 sa pouZziva nezavisla trakcia.

Hlavnou nevyhodou jednokolajnej trate je potreba krizovania v dopravniach
s kol'ajovym rozvetvenim. Krizovanie protiidacich suprav je na Sirej trati nemozné.
To do znac¢nej miery obmedzuje kapacitu. Pri zdvojkolajneni sa kapacita zvySuje takmer

dvakrat.

Ako dal$iu nevyhodu autor vnima pouzitie nezavislej trakcie. Jednak druh pouzitej
trakcie vyrazne vplyva na naklady a vynosy, a vV neposlednom rade je prevadzka elektrickych
jednotiek ekologickejSia, pretoze neemituju ziadne Skodlivé plyny ani pevné castice,
produkované pri spalovani uhl'ovodikovych paliv. Na porovnanie bude uvedeny maly priklad
dvoch ekvivalentnych ucelenych jednotiek. Jedna bude vybavena spalovacim motorom, druha
elektrickymi trakénymi motormi. Predpokladajme vzdialenost’ 50 kilometrov a dve jednotky

s roznym druhom pohonu, ale rovnakou kapacitou, teda 272 miest.

Spotreba elektrickej jednotky sa pohybuje okolo 0,030 kWh/1000tkm. Cenu
elektrickej energie predpokladajme na urovni 2,5 k¢/kWh. Hmotnost’ plne obsadenej jednotky
je 169,76 t. Za tychto predpokladov jednotka na vzdialenost’ 50 km vykona dopravny vykon
8488 tkm.

Vypocet podla vzt'ahu (3):

Sc =S,V -C,
S. =[(30/1000-8488)]- 2,5 [k&] = 637 [k¢] (3)
kde:

Sc naklady na spotrebu [K¢E].

S, spotreba elektrickej energie  [kWh/hrtkm].

Vo celkovy dopravny vykon [hrtkm].

C. cena elektrickej energie [KE/kWh].

Ako druha bude posudzovand jednotka s dieselovym agregatom, kde sa predpoklada

spotreba nafty na trovni 9,8 litra/l 000 tkm. Hmotnost dieselovej jednotky je priblizne
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rovnaka ako hmotnost’ elektrickej jednotky, preto je na vzdialenost’ 50 km potrebny rovnaky

dopravny vykon, teda 8 488 tkm. Cena nafty sa pohybuje na Grovni 27 K¢ za liter.
Vypocet podla vzt'ahu (3):

S. =[(9,8/1000) - 8488]- 27  [ke] = 2245 [ke]

Na vypocte je mozné vidiet velku usporu pri pouziti elektrickej trakcie.
Na 50 prejdenych kilometrov vykazuje elektrickd jednotka tusporu az 1 608 KCc.
Predpokladajme, e jednotky vykonaju na tseku danej dizky spolu 34 spojov za deii.
V tom pripade sa tuspora $plha az k 51 500 K¢ za den, len na priamych nakladoch za pohonné

latky. Pri rastucich nakladoch na uhl'ovodikové paliva sa bude uspora nad’alej zvySovat'.

Otazkou vSak ostdva navratnost’ investicie do elektrifikicie trate. Navratnost’ zavisi
od hustoty prevadzky na danej trati. Ak je na trati prevadzkovanych len par regionalnych
vlakov za den, elektrifikacia nema zmysel. Ak ma trat’ potencidl d’alej sa rozvijat, je to popri

zdvojkolajneni jedno z prvych revitalizacnych opatreni, ktoré je potrebné vykonat'.

1.5 Naklady na prevadzku sic¢asného modelu dopravy

Vzhl'adom na nedostatok informacii o danej trati z hl'adiska nakladov, sa autor
rozhodol pouzit' dostupné udaje o nakladoch z inych trati. Konkrétne bola pre porovnanie
nakladov zvolena trat’ Usti nad Labem — Liberec. Ide o ve'mi podobny charakter prevadzky
ako u zrychlenych vlakov v smere Pardubice — Trutnov. Useky st podobne dlhé a v oboch
pripadoch sa pouziva dieselova trakcia. Na uvedenej trati jazdi na spojoch vozidlo radu 854

S pripojenymi voziiami Btn. Rovnako ide o takmer zhodné konfiguracie.

Na zdklade tychto informacii autor dospel k ndzoru, Ze nédklady tychto trati
st porovnatelné. Dalsim faktorom, ktory umoZiiuje porovnanie je, Ze s tymito nakladmi
sa d’alej nebude pocitat’ aslizia len ako informativhe hodnoty na porovnanie s novo
vypracovanym plénom prevadzky. V tabulke 9 je mozné vidiet kompletné vycislenie

nakladov dopraveu CD na spominan trat’,

Tab. 9 Niklady a vynosy v si¢asnom stave

Naklady Tis. K¢ K¢/vlkm

Trakénd energia a palivo 22 083 34,65
Priamy material 5999 9,41
Netrak¢éna energia a palivo 1598 2,5
Opravy od externych dodavatel'ov 9145 14,34
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Ostatné sluzby 8 052 12,634
Mzdové naklady 35 547 55,77
Odpisy DHM 7545 11,83
Ostané priame naklady 2 760 4,33
Vnutropodnikové naklady 1 646 2,58
Dopravna cesta 5 668 8,89
Prevadzkova rézia 6 587 10,33
Spravna rézia 9 006 14,13
Celkom 115636| 181,394
Vynosy Tis. K¢ K¢&/vlkm

Trzby z predaja cestovnych listkov 24 576 38,56
Ostatné trzby z prepravy 158 0,248
Ostatné vynosy 1553 2,44
Spolu 26 287 41,25

zdroj: (10)

Z tabul’ky 9 vyplyva, Ze najvacsiu polozku nékladov tvoria mzdové naklady a naklady
na pohonné hmoty. Autor predpokladd, ze aj vo vypracovanych variantoch bude zloZenie
nakladov podobné, avSak najvyraznejSiu polozku budu pravdepodobne tvorit naklady
na obstaranie vozidiel. V tomto pripade s zastiapené ako odpisy DHM. Ich vySka nie je

nijako zasadna, pretoze sa jedna o prevadzku starSich vozidiel.
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2 Vplyv zmeny skladby vozového parku na technolégiu danej
trate

V tejto kapitole bude predstaveny novy model dopravy na danej trati, a vytvorené
jednotlivé 2 varianty spdsobu organizacie dopravy. Konkrétne pojde vzdy o pouzitie novych
ucelenych jednotiek. Varianty sa budu lisit’ vo velkosti jednotlivych vozidiel a v spésobe ich
nasadenia. Na zaver bude uvedeny konkrétny vypocet nakladov atrzieb pre jednotlivé

varianty.
2.1 Predpoklady nového modelu

Podkapitola bude obsahovat' charakteristiku navrhovaného CP a charakteristiku
nakladov, ktoré vyrazne ovplyviiuji ekonomiku prevadzky.

2.1.2 Rozsah dopravy

Praca predpoklada zadanie rozsahu dopravy objednavatel'om, z ktorého bude nasledne

vytvoreny pomocou softwarovych nastrojov vysledny cestovny poriadok.
Objednavatel’ pozaduje:

- Priame spojenie medzi mestami Pardubice a Trutnov zabezpecCované zrychlenymi
vlakmi v takte priblizne 1 hodina s prvym spojom po 5 hodine aposlednym spojom
po 21. hodine.

- Dalej zavedenie osobnych vlakov medzi mestami Pardubice — Jaroméf a spit’ v takte
2 hodiny. Tieto vlaky premavaji od 6:00 od 18:00. Mimo taktu budu zavedené dva vlaky.
Ato Os vlak sodjazdom po 4:00 z Jarométe a Os vlak sodjazdom po 20:30 zo stanice

Pardubice hl.n.

- Ako posledné budu v takte zavedené osobné vlaky v useku Pardubice — Hradec
Kralové a Hradec Kralové — Jaroméf. Ide o vlaky deliace takt medzi tymito mestami v Case
dopravnej Spicky. Tak ako v sucasnom cestovnom poriadku, zostava zavedeny aj no¢ny vlak

medzi stanicami Pardubice — Hradec Kralové v oboch smeroch.
2.1.3 Cestovny poriadok

Zadany rozsah dopravy bol d’alej autorom spracovany v softwari Viriato na kone¢ny

cestovny poriadok. Tabulkovy cestovny poriadok a GVD je mozné najst’ v prilohe A.
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Pri konsStrukcii cestovného poriadku v uvedenom software bolo zistené, ze vzhl'adom
na vacsi pocet vlakov oproti stcasnosti a hrani¢né hodnoty kapacity trate bude potrebné

mierne upravit’ infrastruktaru. lde 0 nasledovné zmeny:
- Zdvojkol'ajnenie useku 2 km na kazdy smer zo stanice Smifice.

- Zdvojkolajnenie medzistanicného useku trate 031 Opatovice nad Labem -

Stéblova.

- Vybudovanie zabezpelovacicho zariadenia tretej kategorie na stanici Ceska

Skalice umiestnenej na trati 032.

Pri splneni tychto podmienok je navrhnuty cestovny poriadok prakticky realizovatel'ny

s ohladom na dodrzanie prevadzkovych intervalov a stabilitu GVD.

2.2 Charakteristika nakladov a vynosov po zavedeni uvedeného rozsahu
dopravy a nasadeni novych vozidiel

V tejto podkapitole budti vymenované a charakterizované najdolezitejSie naklady,

ktoré vyrazne ovplyviiuje pouzitd technoldgia.
2.2.3 Poplatok za dopravnu cestu

Ide o poplatok, ktory je kazdy dopravca povinny hradit prevadzkovatelovi
infrastruktury. Vyska poplatku zavisi od celkovej hmotnosti vlaku a prejdenej vzdialenosti.
Pri prevadzke starSich vozidiel, ktoré nespifiaji miniméalne emisni normu EURO 2

pod trakénym vedenim sa eSte poplatok za dopravnu cestu nasobi uréitym koeficientom.

Poplatok za dopravnu cestu sa v osobnej doprave vypocita podla vztahu (4):

Cm :(ClE 'LE+Slc 'Lc+SlR'Lr)+%'(SZE'LE+SZC 'Lc+SZR’LR)‘n'e

(4)
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kde:

Maximalna cena za pouzitie vnutrostatnej Zeleznicnej dopravne;j
cesty, celostatnej alebo regiondlnej zeleznice jednym vlakom
pre zjednant trasu [K¢].

cena za 1 vlkm, ako podiel ceny za prevadzku drahy (riadenie
prevadzky) na jeden vlakovy kilometer [K¢].

na ur¢enych tratiach celostatnej drahy [K¢].

na ostatnych tratiach celostatnej drahy [K¢].

na regionalnych drahach [K¢].

cena za 1000 hrtkm pre prislusny druh vlaku dana ako podiel

ceny za zaistenie prevadzkyschopnosti drahy (infrastruktira DC)

za tisic hrubych tonovych kilometrov [K¢].

na urenych tratiach celostatnej drahy [K¢].

na ostatnych drahach celostatnej drahy [K¢].

na regionalnych drahach [K¢].

vzdialenost’ jazdy vlaku v kilometroch zaokrihlend na celé
kilometre nahor [km].

na ur¢enych tratiach celostatnej drahy [km].

na ostatnych tratiach celostatnej drahy [km].

na drahach regionalnych [km].

hruba hmotnost' vlaku v tondch, zistend pre vlak osobnej
dopravy ako sucet hmotnosti zelezniénych kolajovych vozidiel
(hnacich vozidiel, zelezni¢nych vozov ainych kolajovych
vozidiel) a hmotnosti prepravovanych veci a cestujucich (pocet
miest na sedenie x 0,08) v tonach, zaokruhleny na celé tony
nahor [t].

koeficient  zohladniuje pouzitie vozidiel umoziujlicich
naklapanie skrine [ - ].

koeficient zohl'adiiujuci jazdu hnacich vozidiel zo spalovacim

motorom po elektrifikovanych tratiach [ -].
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2.2.4 Spotreba energie, pripadne pohonnych hmot

Tento naklad tvori v Zelezni¢nej doprave priemerne 15 — 20 % celkovych nakladov.
Na naplnenie zadaného cestovného poriadku buda pouzité ucelené jednotky s nasledovnymi
spotrebami energie a pohonnych hmét.

Tab. 10 Spotreby vozidiel
Spotreba energie a paliva

Jednotka | Spot. El. en. (Wh/tkm) | Spot. nafty (Itr/1000 tkm)
DMU 172 — 10,1
DMU 272 — 9,8
EMU 172 31 —
EMU 128 34 —

zdroj: (1)

Pre ucely tejto prace je uvazovana cena elektrickej energie vo vyske 2,5 K¢ za kWh

a cena nafty vo vyske 27 K¢/liter.

2.2.5 Obstaranie vozidiel

Za predpokladu nasadenia novych vozidiel tvoria tieto naklady najvyraznejsiu polozku

nakladov a predstavuja 50 az 60 % celkovych nakladov.
Existujt rozne sposoby obstarania vozidiel. Ide o
- hradenie dopravnych prostriedkov z poskytnutého uveru,
- finan¢ny leasing,
- Operativny leasing,

Pri obstarani vozidiel formou tveru vozidlo patri prevadzkovatel'ovi a naklady tvoria

odpisy a splatky uveru.

Finan¢ny leasing je forma prenajmu, kde prevadzkovatel’ dostane vozidla do uZivania
a plati prendjom na dopredu dohodnuti dobu. Po uplynuti tejto doby vznik4 narok najomcu

na odkupenie vozidla.

Co sa tyka operativneho leasingu, ide spravidla najdrahsiu formu obstarania vozidiel.
Pri tejto forme vlastnik poskytne vozidla prevadzkovatel'ovi a ten ich prevadzkuje za vopred
dohodnutt vysku najmu. Po uplynuti tejto leasingovej zmluvy nevznika prevadzkovatel'ovi

narok na odkupenie vozidla. Vyhodou tejto formy financovania je, ze sa na prevadzkovatela
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dopravy neprenasa riziko z vlastnictva tychto dopravnych prostriedkov. Inak povedané
Vv pripade, ze vozidld nepotrebuje, tak modze zrusit zmluvu o prenajme. Pri tejto forme
odpadaju naklady stvisiace s udrzbou vozidiel. Udrzba byva spravidla zahrnuta v baliku

sluzieb, ktoré poskytuje leasingova spolocnost’.

Obstaravacie ceny jednotlivych vozidiel su uvedené v tabulke 11. Zaujimavou
hodnotou je cena vozidla v prepocte na jedno sedadlo, kde cena s rasticim poctom sedadiel
klesa. Je to tak preto, lebo najdrahSie prvky vlaku sa nachadzaju v celach vlaku. S tymto
faktom je potrebné pri nasadeni vozidiel pocCitat’ a namiesto toho, aby jazdili dve spojené
jednotky, prehodnotit, ¢i nie je vhodné pouzit' jednu vacsiu jednotku aj za cenu toho,

ze by na niektorych spojoch nebola plne vytazena.

Tab. 11 Ceny vozidiel

ceny
Jednotka | Celkova cena (mil. k¢) | Cena na sedadlo (mil. k¢)
DMU 172 108 0,64
DMU 272 148 0,57
EMU 172 120 0,7
EMU 128 96 0,75

zdroj: (1)

V tejto praci bude uvedeny len jeden druh financovania, pretoze tento naklad
bezprostredne nesuvisi s pouzitou technoldgiou prevadzky, ale je ho potrebné pocitat
pre vytvorenie komplexného obrazu o celkovych nékladoch a vynosoch v osobnej Zelezni¢nej

doprave.
2.2.5 Udrzba vozidiel

Udrzba vozidiel tvori 5 — 10 % celkovych nékladov na prevadzku Zelezniénej dopravy.
V praci bude pocitané s uritym koeficientom nakladov na udrzbu za 1 km. Koeficient
pochadza zo zdroja (1). VySka nakladov na udrzbu je zavisla na prejdenej vzdialenosti.

V nizsie uvedenej tabul’ke 12 st uvedené naklady na udrzbu jednotlivych druhov ucelenych

jednotiek.
Tab. 12 Naklady na idrzbu
udrzba

Jednotka Néklady na k¢/km
DMU 172 26,4
DMU 272 37,8
EMU 172 18,16
EMU 128 22,28

zdroj: (1)
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2.2.6 Cistenie a upratovanie vozidiel

Tieto naklady su takisto zavislé na prejdenej vzdialenosti a pohybuju sa v priemere

od1 — 3 % celkovych nakladov Vv zavislosti na druhu prevadzky stprav. Podla zdroja (1)

st néklady na Cistenie a Upratovanie nasledovné.

Tab. 13 Naklady na upratovanie

Upratovanie + Cistenie

Jednotka Néklady na k¢/km

DMU 172 1,72
DMU 272 2,72
EMU 172 1,72
EMU 128 1,28

2.2.7 Naklady na personal

zdroj: (1)

Poslednu dodlezitu zlozku nakladov v Zelezni¢nej doprave tvoria personalne naklady.

Pohlcuju priblizne 10 — 15 % celkovych nakladov. Skladaju sa z:

- mzdy prevadzkovych pracovnikov,

- mzdy administrativnych zamestnancov,

- nakladov na oSatenie a pracovné pomdcky pre zamestnancov,

- zamestnanecké fondy,

- Vvzdelavanie,

Co sa tyka prevadzkovych pracovnikov, bude sa v tejto praci uvazovat o strojvodcovi

a vlakvedicom. V kazdom vlaku bude pritomny jeden strojvodca, pretoze aj v pripade

spojenia dvoch ucelenych jednotiek je k dispozicii dial’kové riadenie. V kazdom vlaku bude

pritomny minimélne jeden vlakvedutci, ktory bude zabezpefovat odbavenie cestujucich.

V pripade spojenia dvoch ucelenych jednotiek, ktoré neumoziuju prechod medzi vozidlami

bude v kazdom vozidle pritomny jeden VV. Dalej bude VV posilneny na uréenych spojoch

zo silnym prepravnym pradom. Tieto vlaky budi urené dalej pri samotnom vypocte

nakladov.
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2. 3 Kilometrové vykony vozidiel a suprav — dieselova trakcia, variant ¢. 1

Na to, aby mohli byt’ spoc¢itané naklady, je potrebné poznat’ pocty vozidiel, ale aj ich

kilometrové vykony a celkové doby prevadzky. V nasledujucej kapitole budt spocitané.

Pre jednoduchy vypocet vykonu bolo treba urcit’ druhy spojov, ku ktorym bude
pridelena kilometrova vzdialenost. Néasledne bude z cestovného poriadku uréeny pocet
jednotlivych spojov a dana kilometrova vzdialenost bude vynasobena zistenym poctom
spojov. Este je potrebné odliSit’ druh vozidla, ktoré na danom spoji premava, aby sa ziskal
komplexny prehl'ad o vykonoch jednotlivych druhov vozidiel. Nakoniec sa vytvori suma
zo vsetkych spojov a vysledkom je celkovy kilometrovy vykon stprav, ktory je potrebny
na vypocet nakladov vo vztahu k jednému vlakovému kilometru. V nasledujucej tabul’ke 14

je mozné najst’ vykony vsetkych druhov, v tomto variante pouzivanych jednotiek.

Tab. 14 Vysledné behy suprav

DMU 272 Pocet spojov v isekoch za dni
Usek km |po |ut |st |§t |pa |so |ne | SV Tyzden |Rok o
PCE - TRUT 91|33|33|33[33[29|31]31 0| 20293| 1055236 %é’ 8
PCE - C. KOST 67| 1| 1| 1| 1| 1] 1] 1 0 469 24 388 ‘g E
CKOST-TRUT | 24| 2| 2| 2| 2| 2| 1] 1 9 504| 26208| B ’§
PCE - HK 22| 0| 0| o] o ol 0| O 2 44 2288 ’3_‘ ul
PCE - JAR 39| 0| 0] o] o ol 0| 0 2 78 4 056 %_‘ §
Spolu | 21310| 1108120 3 g
DMU 272 +272
PCE - TRUT 91| 1| 1| 1| 1| 5/ 0| 0 0 819 42588
spolu 819| 42588] 1150708| 1193296

zdroj: autor
2.4  Turnusova potreba vozidiel variant ¢. 1 — dieselova trakcia

Pre spravny vypocet ndkladov je potrebné vediet' kolko vozidiel bude potrebnych

na splnenie zadaného rozsahu dopravy. Na teoreticky vypocet pouzijeme vztah (1).

TO = Tl.sm +Tp0byt +T2.sm +Tpobyt [mm] (1)
Kde:

To Doba plného obratu. [min].

T1sm, T2sm Doba jazdy 1. a 2. smerom. [min].

Tpobyt Doba pobytu vo vratnej stanici . [min].

38




Na zakladnu prevadzku bez posil je v dieselovej trakcii potrebné nakupit’ 5 jednotiek.
Toto tvrdenie koreSponduje aj sobehmi suprav, nartnutymi v grafickej podobe, ktoré
je mozné najst’ v prilohe ¢. B. Obehy boli vytvorené s ostrym obratom na stanici Trutnov hl.
n. Na stanici Pardubice hl. n. je obrat vzdy, az na druhy spoj, nasledujuci po prijazde vlaku
do stanice. Takto vznika dostato¢na Casova rezerva na vykonanie vSetkych potrebnych
ukonov a na likvidaciu pripadného meskania. V tomto variante je na jeden spoj vzdy nasadena
jedna stprava. Vynimku tvori cez pracovny den jeden spoj av piatok 5 spojov,
kde su nasadené dve spojené motorové jednotky. Na obrazku 7 je mozné vidiet ukazku

s vypracovanych obehov stprav. Ide o0 obehy, ktoré platia v pondelok az Stvrtok.

Farke

Jaromer

oz Scaioe

[~

Obr. 7 Vypracované obehy stuprav

zdroj: autor

Ako zakladna jednotka bola zvolena dieselova motorova jednotka (DMU) s kapacitou
272 miest. V uvedenom dokumente vzdy jedna farba zodpoveda jednej jednotke a je mozné
vidiet presny pohyb konkrétnej jednotky pocas celého dina. V tomto variante boli zvolené
vécsie jednotky tak, aby bola technologia prevadzky ¢o najjednoduchsia, aaby nebolo
potrebné pri vytazenejSich spojoch jednotky spédjat’ do vicSich celkov. Na prvy pohlad
by sa mohlo zdat’, Ze ide 0 zbyto¢nti a neekonomicku zalezitost’, ale v druhom variante bude
pouzita technologia s prevadzkou mensich jednotiek, ktoré budi na vytaZenejSich spojoch

spajané do vacsich celkov a tieto varianty budu ekonomicky porovnané.
2.4.1 Posily a zaloha

Na zéklade skimania prepravnych pradov bolo zistené, Ze bude potrebné posilnit’ dva
Spickové vlaky. A to vlak 1783 z Trutnova do Pardubic a vlak 1790 z Pardubic do Trutnova.
Posilu bude tvorit’ dieselova jednotka s kapacitou 272 miest, ktora bude v pripade nevyuzitia
slazit’ ako zaloha. Ako druha zaloha bude pouzita jednotka s kapacitou 272 miest.

Co sa tyka Gdrzby vlakovych suprav, ta bude v tomto variante vykonavana priebezne

cez pracovny tyzden, mimo S$picky, ked’ nebudu vsetky vozidla v prevadzke.

39



2.5 Naklady na obstaranie vozidiel

Na zaklade vypoctu turnusovej potreby vozidiel a urCenia zalohy je mozné vypocitat
celkové naklady na obstaranie vozidiel. Autor predpokladd nakup novych vozidiel formou
finan¢ného leasingu. Cena jednej dieselovej jednotky s poctom 272 miest na sedenie sa podl'a
zdroja (1) pohybuje na urovni 185 miliénov K¢. Autor zdmerne neuvadza konkrétnu znacku
obstaravané¢ho vozidla, pretoze vac¢Sina vyrobcov ponuka porovnatelné vyrobky. Ich cena
je takisto porovnatelna, a preto bude pri vypocte nakladov vychadzat’ iba z potrebného poctu
miest na sedenie. V tabulke 15 je mozné najst’ cenu jedného vozidla, pocet potrebnych
vozidiel konkrétnej konfiguracie. Vypocet predpoklada dobu splacania 10 rokov a celkové
naklady su prepocitané na jeden rok. Tieto su potom vydelené celkovym dopravnym
vykonom. Vysledok uvaddza ndklady na obstaranie vozidiel prepocitané na jeden vlakovy
kilometer. Z tabul’ky vyplyva, ze naklady na jeden vlakovy kilometer sii oproti nakladom
CD vyrazne vyssie. Toto je sposobené tym, ze CD disponuji star§im a uz takmer odpisanym
vozovym parkom. Pri nakupe novych vozidiel je teda potrebné pocitat’ s vyrazne zvySenymi
celkovymi nakladmi na jeden vlakovy kilometer. Pri pouziti novych vozidiel vSak moze
vyrazne narast’ aj pocet cestujucich, ktorych nové vozidla prildkaja, a tym sa moézu zvysit

trzby. Tym sa zniZi celkovd kompenzacia, ktortt musi do dopravy vlozit’ objednavatel.

Tab. 15 Vypocéet nakladov na obstaranie vozidiel

Cena jedného vozidla K¢é 185 000 000
Pocet potrebnych vozidiel 7
Cena vozidiel spolu K¢ 1295 000 000
Doba splacania mesiacov 120
Vynos leasingovej spolo¢nosti % 25
Mesacna splatka K¢ 10 791 667
Celkova suma K¢ 1618 750 000
Celkova suma za rok K¢/rok 161 875 000
Naklady na vlkm K¢&/vlkm 141

zdroj: autor

2.6 Turnusova potreba a zmeny zamestnancov var.1

V kapitole bude vypocitany pocet potrebnych prevadzkovych zamestnancov.
Ide o strojvodcov, vlakveducich a pokladnikov. Na zaklade obehov suprav boli najprv uréené

Zmeny, ktoré boli nasledne poskladané do turnusu.
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2.6.1 Turnusova potreba strojvodcov

Pri zostave zmien a turnusov zamestnancov, ktori zabezpecuju vedenie Zelezni¢nych
vozidiel bolo potrebné dodrzat’ niekol’ko podmienok. Prvou bol zaCiatok zmeny, uréeny vzdy
minimalne 1,5 hodiny pred odjazdom prvého spoja. Tato doba bola po konzultacii
s odbornikom CD odhadnuta ako priemerna doba potrebna na pripravu vlaku pred jazdou.
Priprava zahffia vyplnenie potrebnej dokumentécie, vykurenie vlaku a d’alSich potrebnych
ginnosti. Dalej bolo potrebné uvazovat 0 maximalnej dizke vykonu pocas zmeny. T4 bola
stanovend na 12 hodin nepretrzite. Dalej bola pri zostave zmien zohladnena prestavka
na jedlo a oddych, ktory musi nastat’ najneskor po 6 hodinach prace. Poslednou podmienkou,
ktor bolo potrebné dodrzat' je maximalny pocet odpracovanych hodin za tyzden, ktory
pri zamestnancoch v doprave nesmie presiahnut’ 37,5 hodiny. V pripade strojvodcov bol tento

Cas eSte skrateny na 36 hodin tyzdenne.

Dalej boli zo zmien zostavené turnusy za uz spomenutych podmienok. Dalej bolo este
potrebné dodrzat’ dobu ureni na odpoc¢inok medzi zmenami. Pri zostave turnusov autor
uvazuje s mierne zvySenym poctom hodin oproti stanovenym podmienkam, z ddévodu
lahSieho odstrdnenia zmeny a nahradenia ju zamestnancom letmo. Pri pouziti turnusov
S menSim priemernym poctom hodin je riziko, Ze bude urfeny zbytocne velky pocet
zamestnancov, ktori by sa nedostali do zmenového planu a nesplnili by ro¢ny casovy fond.
Tymto zamestnancom by musel byt nasledne doplateny rozdiel mzdy. Dalsou podmienkou
bolo, Ze zamestnanec ma do mesiaca minimalne jeden volny vikend. Ako posledna bola
pri vypocte turnusovej potreby zahrnutd podmienka, ze kazdy zamestnanec disponuje
platenou dovolenkou po dobu piatich tyzdiov, a taktiez bola zohladnend chorobnost’
pracovnikov. Ta bola stanovend v priemere na dva tyZdne ro¢ne. Na zédklade tychto udajov
bol vypocitany pocet hodin, ktoré je potrebné odpracovat’ navyse. Toto Cislo bolo dalej
vydelené roénym pracovnym fondom zamestnanca. Vysledok tvori pocet zamestnancov
tzv. ,letmo*, ktori nie st zaradeni do turnusu a vykryvaju pripadné vypadky z turnusov
a zmeny, ktoré do turnusu nie st zaradené. Pri zostave turnusov bolo dalej uvazované
0 skutocnosti, ze vacSina Zeleznicnych zamestnancov preferuje pocas tyzdia zmeny hned
po sebe, snaslednym dlh§im volnom. Vo vytvorenych turnusoch sa vyskytuju vynimky
a odchylky od tejto podmienky. Toto vsak nie je stanovené zakonom. Vypocitani turnusova
potrebu je mozné najst v tabulke 16. Z vypocitanych turnusov vyplyva, ze na vyplnenie
vSetkych zmien pocas celého tyzdna je potrebnych 14 strojvodcov. V pripade, ze bude

pripoc¢itana doba dovoleniek a chorobnost’ zamestnancov, je potrebné tento pocet rozsirit’ este
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0 dvoch strojvodcov. Vysledny pocet strojvodcov, ktori budu obsluhovat’ zrychlené vlaky

je teda 16.

Tab. 16 Turnusova potreba var. 1 diesel

Turnusova potreba SV 19
Dovolenka za rok 5 tyzdihov
Priemerna chorobnost’ za rok | 2 tyzdne
Pocet SV letmo 2
Pocet potrebnych SV 22

2.6.2 Turnusova potreba vlakvedicich

zdroj: autor

Vypocet turnusovej potreby je analogicky S vypoctom potreby strojvodcov. LiSi

sa vSak v niekol’kych detailoch, ktoré je potrebné spomenut. Znova boli stanovené zmeny,

ktoré boli nasledne poskladané do turnusu. Rozdiel bol v§ak v tom, ze pred odjazdom prvého

spoja nebolo potrebné davat’ tak vela Casu na pripravu pred jazdou. V tomto pripade sa cas

potrebny na nachystanie pracovnika na vykon zmeny skratil na 0,5 hodiny. V rovnakej dizke

bolo takisto uvazované o ¢ase ukonéenia zmeny, odovzdanie pracovnych pomodcok a odchod

z pracoviska. V tomto variante technoldgie prevadzky sa pocita vzdy s obsadenim jedného

vlakveduceho na jednom vozidle. To znamen4, ze v pripade posily je nutné druht, pripojena,

stpravu obsadit’ d’al§im pracovnikom z dévodu, Ze sipravy nie st na koncoch priechodné.

Tymto by sa mohol zvysit’ pocet Ciernych pasazierov, ato by mohlo znizit’ trzby dopravcu.

Vysledny pocet vlakveducich zaradenych do turnusu je 20. Pocet zamestnancov ,,letmo* je 3.

Vysledky dokumentuje tabul’ka 17.

Tab. 17 Turnusova potreba VV

Turnusova potreba VV 20
Dovolenka za rok 5 tyzdiiov
Priemerna chorobnost’ za rok 2 tyzdne
Pocdet VV letmo 3

Pocet potrebnych VV 23

zdroj: autor

Co sa tyka mzdy pracovnikov, ta bola stanovena na 30 000 K¢&. lde o superhrubt

mzdu, teda naklad zamestnavatel'a na pracovnika. Pocet vlakveducich v tomto variante je 23.

Samotny vypocet personalnych nakladov prebieha analogicky ako v pripade

strojvodcov. To znamend, Ze superhrubd mzda je vynasobend poctom potrebnych

42



pracovnikov a ¢islom 12, ktoré reprezentuje pocet mesiacov v roku. Takto boli vypocitané
celkové naklady na vlakveducich, d’alej bolo ¢islo vydelené celkovym dopravnym vykonom
(vlkm). Vysledok st celkové naklady na strojvodcov prepocitané na jeden vlakovy kilometer.

Vysledky je mozné vidiet’ v tabul’ke 18.

Tab. 18 Personalne niaklady VV

Hruba mzda VV K¢é/tyden 30 000
Potreba VV 23
Ogsatenie K¢&/VVirok 3000
Zamestnanecky fond K¢&/VVirok 12 000
Skolenie K&/VV/rok 1000
Pomécky (POP) K¢é/rok 0
Celkové nalady na VV K¢é/rok 8 648 000
Naklady na km K¢&/vlkm 7,25

zdroj: autor
2.6.3 Potreba pokladnikov

Poslednu skupinu prevadzkovych zamestnancov tvoria pokladnici, ktori zabezpecuju
predaj cestovnych listkov a doplnkovych sluzieb. Tito budi umiestneni V niektorych
staniciach na uvedenej trati. Kritérium pre umiestnenie pokladnika bolo stanovené tak,
Ze stanica alebo zastavka, kde bude umiestnena pokladna sa musi nachadzat” v obci, ktora
ma viac ako 10 000 obyvatel'ov. Na zaklade tejto podmienky boli vybraté mesta Pardubice,
Hradec Kralové, Jaroméf a Trutnov. Udaje o poétoch obyvatelov v tychto mestach boli
Cerpané zo zdroja [8]. Cestujuci, ktori si nestihli zakupit' listok, alebo cestuju z niektorej
20 zastavok, ktoré nespliiajii uvedent podmienku budu odbaveni prostrednictvom poverenej

osoby vo vlaku, teda vlakvedtceho.

Po wvytipovani miest, kde je potrebné umiestnit pokladiiu, je dalej nutné
ur¢it’ prevadzkovl dobu. Je totiz zbyto¢né, aby pokladiia bola v prevadzke 24 hodin denne,
ked’ vlaky jazdiace na uvedenej trati jazdia s jednou vynimkou iba od skorych rannych hodin
do neskorych vecernych. Na zaklade informacii z prepravnych pradov bude teda stanovena
prevadzkova doba pokladni. Podla urcenej prevadzkovej doby, bude d’alej stanoveny pocet
potrebnych pracovnikov v stilade s uréenymi podmienkami pre prevadzkovych zamestnancov.
Z tabul’ky 20 vyplyva, Ze je potrebné tyzdenne odpracovat’ na pokladniach 292 hodin.
Po pripocitani priemernej chorobnosti a dovoleniek je vysledny pocet pracovnikov

pokladni 9.

43



Tab. 19 Otvaracie hodiny pokladni

prac. den vikend
Pokladia od do od do Celk./tyzden
Pardubice 6:00 | 18:00 6:00 18:00 84
Hradec Kralové 6:00 | 18:00 6:00 20:00 88
Jaromér 10:00 | 18:00 | 10:00 20:00 60
Trutnov 6:00 | 18:00 vikend zatvorené 60

zdroj: autor
2.7 Personalne naklady

Po urceni turnusovej potreby a miezd jednotlivych druhov zamestnancov, bolo mozné
pristapit  k vypoctu persondlnych nakladov. Tie sa skladaji z miezd prevadzkovych
zamestnancov a administrativnych zamestnancov. Prevadzkovych zamestnancov tvoria
strojvodcovia, vlakveduci apokladnici. Do administrativy bolo po konzultécii
so zamestnancami CD obsadenych niekol’ko osob. Organizaéni $truktiru spoloénosti

je mozné vidiet’ na obrazku 8.

Manazer Sekretarka
Dispeder Personalistka |t skladnik
I ]
Strojvodcovia Pokladnici Vlakveduci

Obr. 8 Organizaéna §truktira dopraveu
zdroj: autor
Mzdy administrativnych zamestnancov a pokladnikov buda rozdelené medzi osobné
a zrychlené vlaky podla poctu celkovych vlakovych kilometrov. To znamend, Ze podla
pomeru prejdenych kilometrov, napriklad zrychlenymi vlakmi k celkovym kilometrom, bola

vypocitana vaha. Nésledne bola ur¢ena mzda vyndsobena touto vahou.

Co sa tyka miezd prevadzkovych zamestnancov, tie boli stanovené kvalifikovanym

odhadom. Konkrétne hodnoty miezd vSetkych pracovnikov su uvedené v tabul'ke 21.

Tab. 20 Mzdy pracovnikov

Administrativa + Management | SHM
Manazér ke 50 000
Sekretarka K¢ 20 000
Personalistka K¢ 20 000
Skladnik K¢ 22 000
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Dispecer K¢ 30 000

Prevadzkovi zamestnanci

Strojvodca K¢ 40 000
Vlakveduci K¢ 30 000
Pokladnik K¢ 20 000

zdroj: autor

Po vypocitani potrebného poctu pracovnikov na konkrétne pozicie aurceni miezd
je mozné pristapit’ k vypoctu personalnych nakladov. Tieto boli vypocitané ako superhruba
mzda vynasobena po¢tom mesiacov v roku a poctom konkrétnych pracovnikov. Nasledne boli
spocitané vSetky skupiny pracovnikov a vycislené celkové mzdové naklady. Tieto boli potom
vydelené celkovym poctom vlakovych kilometrov. Vysledkom boli celkové naklady na jeden

vlakovy kilometer. V tabul’ke 21 st vy¢€islené celkové personalne naklady.

Tab. 21 Vyd¢islenie personalnych nikladov var 1 Zr vlaky
Celkové naklady na personal K¢ 23175 169
Celkové naklady na persondl na km K¢&/vlkm 20,08

zdroj: autor

2.8 Naklady na pohonné latky

Tieto naklady tvoria d’alSiu vyznamnu polozku v sucte celkovych nakladov. Preto
im je treba tiez venovat zvySenu pozornost. St zavislé na spotrebe hnacieho vozidla, d’alej
na prejdenej vzdialenosti a Vv neposlednom rade na cene pohonnych latok, prip. energii.
Vypocitame ich ako nasobok celkového dopravného vykonu v tonokilometroch, spotreby
vozidla v litroch, prepocitanej na jeden tonovy kilometer a cenou pohonnej latky za liter.
Tabulka 22 obsahuje vstupné parametre, vypocet dopravného vykonu a celkovej sumy
vynaloZenej na pohonné latky za jeden rok a prepocet nakladov na jeden vlakovy kilometer.
Co sa tyka vstupnych dat, cena nafty bola stanovena na 27 K&/liter s ohladom na moZnosti
nakupu s velkoobchodnymi cenami. Dalej, spotreba vozidla DMU s kapacitou 272 na sedenie
bola stanovend na 9,8 litra/1000 hrtkm. Poslednou veli¢inou pre vypocet je beh suprav, ktory
je vypocitany v tabul’ke 14. Vypocitand suma 44,92 ké/vlkm je porovnatelnd s nidkladmi

vykazovanymi CD.

Tab. 22 Vypocet spotreby var 1. Diesel

Spotreba Spotreba
DMU 172 |DMU 272 Celkovy
(I/1000 (/1000 beh DMU dopravny Spolu za Spolu na
Cena (K¢&/1) | tkm) tkm) 272 vykon (tkm) | DMU 272 1 vlkm
27 10,1 9,8 1150708| 195344190| 51688073 44,92

zdroj: autor
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Vzhl'adom na fakt, ze sa ako palivo pouziva nafta, ktorej ceny sa na svetovych
a domécich trhoch v ¢ase vyrazne menia, bola vykonana analyza citlivosti nakladov na zmenu
ceny pohonnych latok. Analyza zacina na Grovni 20 K¢ za 1 liter nafty a pokracuje az do ceny
50 K¢&. Vysledky st uvedené Vv prilohe A. Graf z vytvorenych vysledkov je mozné vidiet
na obrazku (9). Z grafu je zrejmé, Ze naklady stupaji linearne s rasticimi cenami pohonnych
latok. Toto je potrebné zahrnit do ponuky pre objednavatela a vyjednat doplnenie
finan¢nych prostriedkov pri vyraznejSom raste cien pohonnych latok. Ako je mozné vidiet’,
naklady na jeden vlakovy kilometer sa pri zdvojndsobeni cien pohonnych latok moézu

vysplhat’ az na 90 K¢ za 1 vlakovy kilometer.

Cena nafty

100,00

80,00 /
60,00
40.00 / = Cena nafty

e

20,00

0,00 Trrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrri
20 25 30 35 40 45 50

Obr. 9 Analyza citlivosti na zmenu ceny pohonnych latok

zdroj: autor
2.9 Naklady na upratovanie a Cistenie

Tieto néklady nevytvaraji v celkovych nékladoch vyrazna polozku, je vSak potrebné
0 nich uvazovat’. Pre vypocet bol pouzity predpoklad, Ze upratovanie a Cistenie siprav bude
mat’ na starosti externa firma. Jednotkové naklady na kilometer pochadzaju zo zdroja (1).
Vypocet bol vytvoreny jednoducho, ato vynédsobenim vozokilometrov s jednotkovymi
nakladmi na upratovanie jednej stpravy. Jednotkové ndklady sa pri jednotke DMU 272
rovnaju sume 2,72 ké/vzkm. Celkovy beh stprav je v tomto pripade 1 193 296 km. Po
vynasobeni st teda celkové naklady 3 245 765 za rok.

2.10 Rezijné naklady

Tato ndkladovd polozka zahfna vSetky ndklady spojené s prevadzkou zeleznicnej
dopravy. Napriklad pracovné pomocky pre prevadzkovych zamestnancov, kanceldrske

potreby do administrativy, prendjom budov, energie atd’. Tieto néklady je pomerné zlozité
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vypocitat, preto bola pouzitd jednotkovd hodnota zo zdroja (1). Zdroj uvadza ze nepriama
rézia pri prevadzke osobnej zelezni¢nej dopravy sa pohybuje okolo 10 K¢/vlkm. Priamu réziu
nie je vtomto pripade nutné uvazovat, z dovodu ze sa na prevadzku pouzivaju ucelené
jednotky atym odpada posun. Priama rézia zahffia prave naklady vznikajice pri posune.
Na ziskanie celkovych nakladov na réziu je teda potrebné vynasobit’ celkovy dopravny vykon

s jednotkovymi ndkladmi. Vysledna suma je potom 11 932 960.

2.11 Néklady na adrzbu

Vzhl'adom na fakt, ze bolo zvolené financovanie formou finan¢ného leasingu, udrzba
nie sucastou balika, v ktorom budi dodané vozidla. Autor preto vychadza z toho, ze drzbu

si dopravca bude zabezpecovat’ sam.

Na toto bude potrebovat’ DKV, ktoré bude umiestnené v koncovej stanici Pardubice
hl.n. Tu budd pritomni zamestnanci, ktori budi vykonavat’ pravidelné prehliadky a vymeny
predpisanych dielov, ako aj neoCakavané opravy kolajovych vozidiel. Naklady na tato
¢innost’ boli taktieZ vy¢islené v zdroji (1). Tieto naklady tvoria pomerne vyznamnu polozku.
V porovnani s nakladmi CD ide o0 hodnotu porovnatelnii s priemerom niekolkych hodnot

z niekol’kych trati CD. Tabul'ka 23 dokumentuje vypo&et ndkladov na udrzbu.

Tab. 23 Celkové naklady na idrzbu var. 1 Zr

Udrzba
Vozidlo Udrzba (k&/vlkm) Beh (km) Naklady (K¢)
DMU 272 37,8 1193 296 45 106 589
Spolu 45 106 589
Priemer na 1 vikm 37,80

zdroj: autor
2.12 Celkové naklady variantu 1 Zr vlaky

Na zaklade vycislenych jednotlivych poloziek ndkladov je mozné vypocitat’ celkové
naklady. Vypocet prebieha tak, ze st s¢itané vSetky ¢iastkové naklady. Vysledkom je suma
celkovych nakladov na prevadzku zelezni¢nej dopravy za jeden rok. V tomto variante
ide 0 prevadzku zrychlenych vlakov v smere Pardubice — Trutnov a spét’ s vyuzitim vozidiel
S viacSou kapacitou. V nasledujicom variante budu vycislené ndklady na prevadzku tych
istych vlakov, avsak s pouzitim mensich suprav s pripadnym spajanim do mensich celkov. Na
obrazku 10 sa nachadza graf, na ktorom je mozné vidiet' Strukturu nakladov. Najvicsiu
polozku néakladov, tvoria s vel’kym odstupom naklady na obstaranie vozidiel (52 %). Toto je

sposobené tym, ze sa jedna o nakup novych vozidiel a mesacna splatka je vel'mi vysoka.

47



Co sa tyka optimalizacie tychto nakladov, zaujimavou myslienkou by bolo vypustenie zalohy.
Ako uz bolo spominané v kapitole 2.4, na prevadzku spojov je potrebné zabezpecit
7 vozidiel. Z toho 1 vozidlo sluzi ako zaloha a pouziva sa iba v piatok a jedno vozidlo je
nasadzované denne ako posila na jednom spoji a Vv popoludiajSich hodinach je nasadené
na samostatnom spoji. V pripade, Ze by bol objednavatel’ ochotny mierne znizit' poziadavky
na kvalitu, bolo by mozné v piatok jazdit bez d’alsieho vozidla. To by v§ak znamenalo, ze by
nebola zaloha k dispozicii po cely den. Podla autora je vSak spolahlivost’ novych vozidiel
na vel'mi vysokej trovni a druhé zalozné vozidlo by nebolo potrebné. Usetrenie jedného
vozidla by znamenalo usporu 20 k¢/vlkm. To je pomerne vyznamna hodnota. V pripade ze
by zmluva o prevadzkovani Zelezni¢nej dopravy bola podpisana na 10 rokov a vykony na trati
by sa vyrazne nezmenili, znamenalo by to usporu az 230 miliénov K¢. Toto je pomerne vel’ka
suma, o ktorej sa pri dnesnej spol'ahlivosti vozidiel dd otvorene diskutovat. V pripade, Ze by
doslo k mimoriadnej situacii, a teda k poruche vozidla, si mozné dva varianty organizacie

prevadzky.
a) Nasadenie nahradnej autobusovej dopravy

b) Organizacia prevadzky vozidiel tak, ze sa budi otacat’ v koncovej stanici na ostry

obrat

V tomto pripade autor vidi ako lepS$iu moznost’ nasadenie ndhradnej zmluvnej autobusovej
dopravy tak, aby porucha jednej sipravy nemala vplyv na ostatné spoje. V pripade, ze by
sa jazdilo so sipravami na ostry obrat, generovalo by sa mierne meSkanie a vplyvalo by to na

kvalitu ostanych spojov.

Dal3ou vyraznou polozkou vo vyéisleni celkovych nakladov st naklady na pohonné
latky (17%). Tieto ndklady su tazko ovplyvnite'né a zavisia od cien ropy na svetovych
a domacich trhoch. Sucastou prace bude preto analyza tychto nékladov pri zmene ceny

pohonnych latok.

Dalej je potrebné do celkovych nakladov zahrnut' naklady na udrzbu, ktoré tvoria

14 % z celkovych nakladov.

Poslednou vyraznou polozkou, pri ktorej je mozna drobna optimalizacia s personalne
naklady. Tieto tvoria 7 % celkovych nakladov na prevadzku Zelezni¢nej dopravy. V tomto

variante autor uvazuje s vyuZzitim dvoch prevadzkovych zamestnancov na kazdl supravu.
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Dal§imi polozkami v celkovom suéte su rezijné néklady a nidklady na upratovanie
a Cistenie vozidiel. Tieto naklady vsSak nepredstavuji vyrazné polozky, preto nie su
predmetom detailného skumania vplyvu technolégie na ich vysku. Je vSak potrebné
ich do celkového suétu nakladov zahrnut. Co sa tyka rezijnych nakladov, ide o nepriamu
réziu, a teda néklady stvisiace s prevadzkou spoloc¢nosti ako takej. To znamen4, ze na tieto
nadklady méd len maly anevyrazny vplyv technoldgia pouzita pri prevadzke Zzeleznicnej
dopravy. V savislosti s upratovanim a Cistenim suprav bolo spomenuté, Ze to bude
zabezpecovat’ externad firma. Ceny tychto firiem st vel'mi podobné a tato polozka je pomerne

nevyrazna, preto nie je potrebné zaoberat’ sa optimalizaciou a zniZovanim tychto nékladov.

Struktura nakladov (Sp)

4%

1% M Dopravni cesta
W Nafta
= Uklid
H Vozidla
= (drzba

H Personal

Rezie

Obr. 10 Struktira nakladov Sp var. 1

zdroj: autor
2.13 Turnusova potreba vozidiel var. 2 — Zr vlaky

V tomto variante autor uvazuje s pouzitim mensich vozidiel s pripadnym spéjanim
do vacsich celkov tak, aby boli ¢o najlepsie vyuzité. To znamena, ze ako zakladna jednotka
na obsluhu spojov bude zvolena dieselova motorova jednotka s kapacitou 172 miest, ktora
bude v pripade potreby spojena z d’alSou jednotkou tohto typu. Takto sa zabezpeci lepSia
vyuzitelnost’ siprav. Nevyhodou tohto usporiadania je, Ze bude potrebny nakup vécSieho
poctu vozidiel, ktoré¢ budi v pripade nevyuzitia odstavené, a teda nebudu generovat’ ziadny
vynos. V nasledujucich kapitolach, preto budu preto vypocitané celkové naklady na tento

variant prevadzky a nasledne budu porovnané s variantom predchadzajucim.

Z vypoctu podl'a vztahu (1) vyplyva Ze zakladny pocet vozidiel na obsluhu je 6.
K tomu je viak potrebné pripo¢itat’ posilu, ktord v tomto pripade ¢ini 5 vozidiel. Dalej autor
uvazuje s jednou zalohou tak, ako je to vo variante ¢.1. To znamen4, Ze na prevadzku bude

potrebnych 12 vozidiel s kapacitou 172 miest. Toto je teda takmer dvojnasobné oproti poctu
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vozidiel s vac¢sou kapacitou. Cena vozidiel tychto vozidiel je v§ak niz$ia, ¢o sa moze prejavit’

v celkovych néakladoch. V tabul’ke 24 st vycislené celkové naklady na obstaranie vozidiel.

Tab. 24 Néklady na obstanie vozidiel

Cena vozidiel spolu K¢ 1 440 000 000
Doba splacania mesiacov 120
Vynos leasingovej spolo¢nosti | % 25
Mesacna splatka K¢ 12 000 000
Celkova suma K¢ 1 800 000 000
Celkova suma za rok K¢é/rok 180 000 000
Néklady na vlkm K¢é/vlkm 156

zdroj: autor

2.14 Turnusova potreba zamestnancov a zmeny zamestnancov var. 2

Podl'a metodiky uvedene;j v kapitole 2.6 buda aj v tomto variante stanovené turnusové
potreby prevadzkovych zamestnancov. Toto zahfila turnusovii potrebu strojvodcov
a vlakveducich. V pripade strojvodcov sa situdcia nemeni a zmeny budi stanovené vel'mi
podobne ako Vv predchadzajucom variante, a to z dovodu ze rozsah dopravy je rovnaky. Meni
sa len velkost’ a konfiguracia vozidiel. To znamend, Ze aj v pripade spojenia dvoch suprav
bude na vozidle pritomny len jeden strojvodca, pretoze pripojenu sipravu je mozné ovladat
dial’kovo. Zmena nastava len v pripade vlakveducich, kde bolo stanovené, Zze v kazdom
vozidle musi byt’ pritomny prave jeden vlakveduaci z dovodu, Ze nie je mozny prechod medzi

jednotlivymi vozidlami a mohol by sa zvysit’ pocet jazd bez zakupeného cestovného listka.

Priklad vypracovanych zmien je mozné¢ vidiet' v tabul'ke 25 . VSetky zmeny je mozné
najst’ v prilohe A v subore zmeny aturnusy. Farba oznacuje sGpravu, pridelent tomu -
ktorému strojvodcovi, d’alej je uvedeny Cas trvania zmeny, ¢as vymedzeny na PJO, celkova

doba trvania zmeny a pripadne, Cas prerusenia zmeny.

Tab. 25 Plan zmien vlakvedicich

Plan zmien pracovny deinl (okrem piatku) + sobota + nedela (vlakveduci)
Z |Suprava |od do PJO Celkom | Celkom | Prerusenie
1 04:15|14:30|11:30 - 12:30 10:15| 10,25
2 14:00|22:00|16:30 - 17:00, 21:30 - 22:00 08:00 8
3 04:0013:308:30 - 9:30 09:30 9,5
4 13:00|22:30|18:30 - 20:30 09:30 9,5
5 05:00| 14:309:30 - 10:30 09:30 9,5
6 14:00|19:30|19:30 - 20:30 05:30 55
21:15|23:45 02:30 2,5
7 06:0015:30/10:30 - 11:30 09:30 9,5
8 15:00|21:00 06:00 6
9 04:0015:30|7:30 - 8:30 11:30 11,5
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- [ 15:00]22:30]17:30 - 18:30 07:30 75
22:30]25:00 02:30 2,5
10
Posila
11 4:00]19:00 12:00 12 3:00
12 7:00]16:00 09:00 9
13 6:00]19:30 10:30] 10,5 3:00
14 5:00[18:007:30 - 8:00 13:00 13
15 6:00] 22:00 12:30] 125 3:30

zdroj: autor

Na zéklade vytvorenych zmien boli dalej vypracované turnusy strojvodcov
a vlakovych ¢iat. Vysledkom skladby turnusov je potom vyslednd turnusova potreba
zamestnancov, ktora odraZza pocet zamestnancov potrebnych na zabezpecenie plynulej
prevadzky na uvedenej trati. Toto Cislo je vSak potrebné zvysit o pocet zamestnancov, ktori
pokryju pripadné vypadky zamestnancov z ddvodu choroby alebo cerpania dovolenky.
Na vypocet potrebnych zamestnancov tzv. ,letmo*, je teda potrebné poznat’ kolko hodin
je nutné odpracovat navySe oproti stanovenym. Priemerna chorobnost’ bola stanovena
na 2 tyzdne za rok adovolenka prevadzkovych zamestnancov bola stanovena v trvani
5tyzdnov zarok. Vypocet je potom jednoduchy avyplyva zneho, Zze na kazdého

zamestnanca pripada odpracovanie 2 772 hodin ro¢ne navyse.

Z vypoctov, ktoré su presne uvedené v prilohe A teda vyplyva nasledujuca turnusova

potreba.
Pocet strojvodcov spolu: 22

Pocet vlakveducich spolu: 29

2.15 Personalne naklady

Na zaklade vypocitanej turnusove] potreby je mozné zistit' personalne naklady.
Tie vypocitame ako naklady na 1 zamestnanca vyndsobené poctom zamestnancov a poctom
mesiacov Vv roku. Takto boli vypocitané personalne naklady na jednotlivé skupiny
zamestnancov. Dalej st tieto skupiny s¢itané a vysledkom su celkové personalne naklady.
Toto Cislo sa dalej vydeli celkovym behom suprav. Vysledok st personalne naklady na
1 vlakovy kilometer. Prehladny vypocet tychto nékladov je mozné n4jst’ v prilohe A.

V tabul'ke 26 st vycislené celkové persondlne naklady.
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Tab. 26 Personalne naklady Zr var. 2

Celkové naklady na personal K¢ 25431 169
Celkové naklady na personal na km K¢é/vlkm 21,65
zdroj: autor
2.16 Ostatné naklady

Vypocet ostatnych ndkladov sa postupom vel'mi neliSi od predchadzajiiceho variantu,
preto bude uvedena iba tabulka 27 s vycislenim konkrétnych nakladov a Vv zhodnoteni

variantov budu tieto dve technoldgie porovnané z hl'adiska vplyvu na naklady.

Tab. 27 Celkové naklady var. 2 Zr

DC Nafta | Upratovanie | Udr’ba Rézia Celkom
celk. 15611018 | 52 421 010 2751532| 42232819 | 15997 280 | 332672 401
1 vikm 13,57 45,58 2,39 36,72 10,00 284,87

zdroj: autor

2.17 Celkové naklady var. 2 Zr vlaky

Co sa tyka celkovych nakladov, ich percentudlne zlozenie je podobné
ako v predchadzajucom pripade. To znamen4, Ze najvacsiu polozku tvoria vozidla s podielom
54 %. Dal$imi vyznamnymi polozkami su nafta (16%), Gidrzba vozidiel (13%) a personalne

naklady (7%). Situaciu dokumentuje graf uvedeny na obrazku (10).

Struktura nakladov (Sp)

1% M Dopravni cesta
= Nafta
= Uklid
W Vozidla
® Udrzba
M Personal

7 ReZie

Obr. 11 Struktira nakladov var 2 Zr

zdroj: autor
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2.18 Trzby a kompenzacia

Vynosy dopravnej spolocnosti mozno rozdelit do niekolkych kategérii. Prvou
su prijmy z hlavnej ¢innosti, tzv. ,,Core business“. Hlavni Cinnost’ v tomto pripade tvori
prevadzka osobnej Zelezni¢nej dopravy. Vynos tvoria teda trzby z predaja cestovnych listkov.
Dalej sa podnik moZe zaoberat’ vedlaj§imi ¢innostami, napriklad predaj reklamnych miest
vo vlakoch, poskytovanie obcCerstvenia atd’. Tieto vynosy nie su vel'ké a budu d’alej pouzité
na propagaciu spolo¢nosti. Pouzita technologia prevadzky zelezni¢nej dopravy, ktorou sa tato
praca zaoberd nemd na vedlajSie vynosy vyraznejsi vplyv, preto sa ich autor rozhodol

zanedbat’.

Vypocet pribliznych trzieb z predaja cestovnych listkov vychadza zo zadanych
prepravnych prudov. Tieto prepravné prady boli rozdelené na dve sc¢itacie kampane. Na letna
a zimnu. Pri zimnej kampani sa totiz predpokladd navoz cestujucich do zamestnania a Skol,
Vv letnej zas cestovanie za vol'nym ¢asom a oddychom. Z tohto dovodu sa prepravné prudy
mozu liSit" a je potrebné vytvorit’ uz spominané dve scitacie kampane. S¢itanie cestujucich
bolo vykonané vzdy v jednotlivych tsekoch medzi zastavkami a stanicami. K tomu useku
bola pri vypocte priradend kilometrovd vzdialenost. Touto vzdialenostou bola potom
vynasobena matica poctu cestujucich v jednotlivych vlakoch v konkrétnych dnoch. Nasledne
boli dni scitané a vysledkom bol celkovy prepravny vykon v osobokilometroch za tyzden.
V dalSom kroku bol celkovy tyzdiiovy dopravny vykon vynasobeny poctom tyzdiov,
pre ktoré¢ plati kampan. Tieto dva prepravné vykony boli s¢itané a vysledkom je celkovy

prepravny vykon v osobokilometroch.

Co sa tyka vynosu zjedného kilometra na jedného cestujiceho, po konzultacii
S pracovnikom CD, bola tito suma stanovend na 0,8 K& Ide 0 priemernu hodnotu
po zohl'adneni vSetkych zliav, ktoré uvedeny dopravca ponuka. Pre vypocet celkovych

vynosov bol vynasobeny celkovy prepravny vykon s uvedenou hodnotou vynosu na 1 oskm.

Zvypoctu vyplyva, zZe vynosy ztrzieb sa pohybuju na urovni 70,52 Kc&/vlkm.
To znamenda, Ze osobnd vlakova doprava vo verejnom zaujme je stratovd aje potrebné
ju dotovat’. Vyska kompenzacie sa uréuje ako rozdiel medzi celkovymi nakladmi zvySenymi

0 5 % ako primerany zisk a trzbami z prevadzky osobnej zelezni¢nej dopravy.

Vyska trzieb je pre obidva varianty prevadzky spolo¢na. Z toho vyplyva, ze ak sa lisia
celkové ndklady na prevadzku, liSit sa bude aj celkova vySka potrebnej kompenzicie.

V tabul’ke 28 je uvedeny prehl’ad trzieb a ndslednych kompenzacii.
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Tab. 28 Prehlad trZieb a kompenzacii pre jednotlivé varianty

Variant 2 Zima Leto
Oskm/tyzden 2181908 1719014 Spolu
Tyzdhov 44 8 52
Oskm/ obdobie 96 003 943 13752 115 109 756 058
Trzba (K<) K¢ na 1 km vlkm

87 804 847 76
Kompenzécia 222,77 | K&/VIkm
Variantl Zima Leto
Oskm/tyzden 2181908 1719014 Spolu
Tyzdnov 44 8 52
Oskm/ obdobie 96 003 943 13752 115 109 756 058
Trzba (K<) K¢ na 1 km vlkm

87 804 847 76
Kompenzacia 205,64 | K&/VIkm

zdroj: autor

2.18 Behy suprav var. 1 Os vlaky

Podobne ako v predchadzajucom variante je potrebné pre spravny vypocet nakladov
poznat vysledné behy suprav ziskané zobehov suprav. Tieto su uvedené v tabulke.
V riadkoch sa nachadza vzdy sledovany usek trate. Dalej je tu uvedena kilometrova
vzdialenost’ jednotlivych tisekov a v d’alich stipcoch st uvedené dni. Bunky vypliiaju potom
podty spojov, ktoré v tieto dni premévaju v jednotlivych usekoch. Posledny stipec udava

prejdent vzdialenost’ manipulaénymi jazdami v jednotlivych tsekoch. Situdciu dokumentuje

tabul’ka 29.

Tab. 29 Behy siiprav Osobné vlaky

EMU 172 km |po|ut|st| s |pa|so| ne |SV |Tyzden |ROK
PCE - HK 22 (11 (11|11 (11 )11 | 2 2 1298| 67496 % 0
o
PCE - JAR 39 |14 |14 |14 |14 |14 |17 | 17 4056| 210912 | & S
JAR - HK 17 /10[10]10]10]10| 2 | 2 918| 47736 % N
= 3
spolu 6272 | 326144 S N
EMU 172+172 3 0
PCE - HK 21111 ]1]0 0 110 57201 c
8840|3 S
JAR - HK 1712 ]2]2]2]2]0 0 170
spolu 280| 14560 340704 | 355264

zdroj: autor

Z tabulky je zrejmé, Ze najviac vlakov je prevadzkovanych v usekoch Pardubice —

Jaromér, aPardubice — Hradec Kralové. Dalej niektoré vlaky premaévaju z Jaroméfe

do Hradca Kralové a spat. Vysledny beh suprav je potom 340 704 vikm a 355 264. Rozdiel

medzi najazdenymi vozokilometrami a vlakokilometrami

do jednej na niektorych vlakoch.

je spdsobeny spajanim suprav
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2.19 Turnusova potreba vozidiel var. 1 Os vlaky

Pri tomto variante ide o prevadzku osobnych vlakov v iseku Pardubice — Jaromér,
pripadne Hradec Kralové. Na obsluhu spojov budu pouzité jednotky s kapacitou 172 miest
na sedenie a elektrickym pohonom. Ako zakladny podklad pre vytvorenie obehov
a turnusovej potreby posluzil cestovny poriadok. Tento bol vytvoreny na zéklade zadania
poziadaviek objednavatel'a. Obehy suprav ako aj cestovny poriadok je mozné najst’ v prilohe
A. Obehy boli vytvorené s ohl'adom na obmedzenu kapacitu infrastruktury. To znamena,
ze sa supravy v koncovych staniciach otdCaju vzdy az na 2. spoj odchadzajuci do opa¢ného
smeru po prijazde do koncovej stanice tak, aby sa vzniknuté meSkanie neprenasalo na d’alSie
spoje. Z dovodu lepsicho vyuzitia vozidiel a miernych odchylkach v CP pocas rdznych dni,
boli obehy vypracované zvlast pre pracovny den a vikend. Ukdzku z obehov je mozné vidiet
na obrazku 10. Na zéklade vytvorenych obehov bola d’alej podl'a vztahu (1) vypocitana

turnusova potreba vozidiel.

Z uvedeného vypoctu vyplyva, ze na odvoz vlakov v takte buda potrebné 3 jednotky.
V cestovnom poriadku sa vSak v uvedenom useku, vyskytuju aj vlaky zavedené mimo takt.

Na ich pokrytie budu potrebné d’al$ie dve ucelené jednotky.

Ako zalohu bude potrebné dokupit' eSte jednu jednotku. V pripade, Ze by bola
na jednej z jednotiek vykonavana udrzba a zaroven by na d’al$ej nastala neocakavana porucha,
je mozné pouzit' jednotky, ktoré sa pouzivaju na vykrytie spojov zavedenych mimo takt,
pripade zacat’ jazdit' na ostré obraty. DalSou moZnostou je pouzitie dieselovej zalohy, ktora
sliZi na pokrytie mimoriadnosti primarne v useku Pardubice — Trutnov. Pri jazdeni na ostré

obraty by sa za sucasného stavu infrastruktiry v $pi¢ke generovalo mierne meskanie.

2.20 Naklady na obstaranie vozidiel

Podobne ako Vv predchadzajicich variantoch, su na zaklade turnusovej potreby
stanovené naklady na obstaranie vozidiel. Vozidla st aj v tomto pripade obstarané formou
finan¢ného leasingu, s dobou splacania 10 rokov. Vynos leasingovej spolo¢nosti pocas
splacania tvori 25 % z povodnej hodnoty vozidla. Presny vypocet je uvedeny v prilohe A.
V tabulke 30 je mozné ndjst’ vstupné udaje, ako aj vysledné celkové naklady a naklady

na jeden vlakovy kilometer.
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Tab. 30 Nédklady na obstaranie vozidiel var 1 Os

Cena vozidiel spolu K¢ 654 000 000
Doba splacania mesiacov 120
Vynos leasingové spolo¢nosti % 25
Mesacna splatka K¢ 5450 000
Celkova suma K¢ 817 500 000
Celkova suma za rok Ké/rok 81 750 000
Naklady na km K¢é/vlkm 240

zdroj: autor

Z tabulky 30 vyplyva, ze naklady na obstaranie vozidiel ¢inia 240 K¢ na jeden
vlakovy kilometer. Toto je pomerne vysokd hodnota a Vv porovnani s ndkladmi na vozidla
u dopravcu CD na ekvivalentnej trati je dokonca radovo vyssia. Je to spdsobené tym, Ze su
pouzité nové vozidla s Ciastoéne nedostacujicou infrastruktirou. V cestovnhom poriadku
a nasledne v obehoch stuprav je mozné vidiet, ze vlaky prichadzajice sa tesne minaju
s odchéadzajucimi do opacného smeru. Za stcasného stavu infrastruktury nie je teda mozné
vykonat’ ostry obrat, a tym je sposobené, Ze vozidlo musi ¢akat’” do odjazdu d’alsieho spoja.
Tymto sa vytvaraju na oboch stranidch trate neproduktivne casy, v ktorych je vozidlo
nevyuzité a negeneruje ziadny vynos. To isté plati o persondlnom obsadeni vlaku. Preto bude
v d’alSom postupe prace predstaveny a prepocitany variant, ktory pocita so zlepSenym stavom

infraStruktiry a krat§imi cestovnymi dobami.

2.21 Turnusova potreba a zmeny zamestnancov var. 1 Os vlaky

Na zaklade poziadaviek na rozsah dopravy a vypracovaného cestovného poriadku boli
d’alej uréené konkrétne zmeny zamestnancov, ktori buda pokryvat’ jednotlivé spoje. Tieto boli
potom zapracované do turnusov aV poslednom kroku bol ureny pocet zamestnancov
tzv. ,letmo®. Pri vypracovani zmien a turnusov boli dodrzané poziadavky stanovené zakonom

a vyhlaskou o préaci zamestnancov doprave.

Z vypracovanych turnusov a zmien vyplyva, Ze na pokrytie prevadzky v tomto Gseku

bude potrebny nasledovny pocet zamestnancov:
Pocet strojvodcov:16
Pocet vlakveducich:14

Na kazdom vlaku bude pritomny jeden strojvodca a jeden vlakvedtci. V niekol’kych
pripadoch pocas dia nastava, ze su spojené dve supravy do jedného vlaku. V tomto pripade

vSak ide iba o presun casti vlaku do stanice, kde bude d’alej nasadeny na spoj. Tato stiprava
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bude teda uzavretd aoznaCena napisom ,nenastupovat®. Toto opatrenie je vykonané
z dovodu, ze v pripade prevadzky vlaku s dvoma spojenymi jednotkami by bol v stlade
s predchadzajucimi podmienkami potrebny este jeden vlakveduci. Dalej by sa suprava
zneCistovala a v zimnom obdobi by bolo potrebné vykurovat’ dvakrat vacsi priestor. Kvalita

je dodrzana aj pri nasadeni jednej ucelenej jednotky, takze toto opatrenie je mozné zaviest'.

Problémom v tomto variante zostavaji vel'ké prestoje zamestnancov v koncovych
staniciach uz v savislosti s obehmi spominaného dévodu. Ide o tesné minutie vlakov pri
odjazde na d’alsi spoj. Z tohto dovodu st aj vlakové Caty natené cCakat' na d’alSej stanici
do odjazdu d’alsieho spoja. Toto ma vel'mi negativny vplyv na produktivitu prace, pretoze
zamestnanci Vv niektorych pripadoch stravia az 2 hodiny ¢akanim na d’al$i spoj. V niektorych
pripadoch pri dostato¢nej dizke zmeny autor pristipil k preruseniu zmeny na toto obdobie.
PreruSovanie zmien je vSak uzamestnancov nepopularne opatrenie a vyzaduje si opatrny

pristup k tejto veci.

2.22 Personalne naklady var. 1 Os vlaky

V tejto podkapitole budu na zaklade turnusovej potreby vycislené personalne naklady.
Tie sa vtomto pripade skladaju z miezd prevadzkovych pracovnikov a manaZmentu.
Vzhl'adom na fakt, Ze manazment zabezpecuje organizaciu vlakov aj v useku Pardubice —
Trutnov, ciastka ktord predstavuje néklady na tychto zamestnancov, bola rozdelena podla
vlakovych kilometrov. To znamena, Ze celkovy dopravny vykon bol v oboch tsekoch scitany
a na zéklade pomeru odjazdenych kilometrov bola stanovena véaha, ktorou bola celkova suma
na tychto zamestnancov vynasobena. V tabulke 31 st uvedené naklady podla skupin
zamestnancov, ako aj celkové ndklady prepocitané na jeden vlakovy kilometer. Z tabulky
je zrejmé, ze naklady na personal si v prepocte na kilometer oproti prevadzke v smere
Pardubice — Trutnov vyssie. To je spdsobené uz spominanou nizSou produktivitou prace pri
obsluhe spojov. Je v§ak mozné zovSeobecnenie, Ze osobné vlaky maju celkovo vyssie nédklady

A4

na prevadzku ako vlaky vyssich kategorii.

Tab. 31 Personalne naklady var. 1 Os

Naklady na km (strojvodca) | K¢&/vlkm | 22,29
Naklady na km (vlakveduci) | K¢/vlkm | 14,82
Naklady na km (manazment) | K&/vlkm | 0,47
Naklady na km (pokladnici) | K¢é/vlkm | 1,50
Celkové Naklady K¢/vlkm | 37,58

zdroj: autor
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2.23 Naklady na trak¢énu energiu

Tieto nédklady tvoria pomerne vyznamnu polozku V sucte celkovych nakladov.
Ich vypocet prebieha na zaklade vstupnych udajov o spotrebe trakénej energie vozidlom, cene
trak¢nej energie a vzdialenosti najazdenej vozidlom. Spotreba trakénej energie sa pri jednotke
so 172 miestami na sedenie pohybuje na tGrovni 31 Wh/tkm (1). Velkoobchodna cena
elektrickej energie bola po konzultacii S odbornikom stanovena na 2,5 k¢/kWh. Celkovy
kilometrovy vykon bol vypodéitany v predchadzajucej kapitole acini 355264 vikm.
Na vypocet nakladov na trakéni energiu je potrebny celkovy dopravny vykon udavany
V tonokilometroch. To znamena Ze pri hmotnosti plne obsadenej jednotky (121,76 t) bude
celkovy ro¢ny dopravny vykon rovny sume 43 256 945 tkm. S tymto tidajom je mozné d’alej
vypocitat’ naklady na trakénll energiu, ktoré su v tomto pripade 3 352 413 K¢&. V pripade

prepoctu na jeden vlakovy kilometer su naklady rovné 9,44 K¢.

2.24 Naklady na udrzbu

Vypocet tychto nakladov vychiddza z podobnych predpokladov ako pri prevadzke
zrychlenych vlakov. To znamenda, Ze dopravca bude zabezpeCovat udrzbu vlastnymi
prostriedkami. Depo kol'ajovych vozidiel bude umiestnené v koncovej stanici Pardubice hl.n.
Vzhl'adom na fakt, Ze tieto naklady vyrazne neovplyviiuje pouzita technoldgia prevadzky
a zéavisia takmer vyhradne od postupov urcenych vyrobcom vozidiel bude pouZitd hodnota
nakladov na udrzbu na 1 vlkm zo zdroja (1). lde o priemerni hodnotu, v ktorej st zahrnuté
vSetky ndklady spojené sudrzbou vlakovych suprav, napr. ndklady na DKV, personal,

vybavenie a nahradné diely.

Vzhladom na pouzitie jednotiek rovnakého typu je vypocet jednoduchy. Dopravny
vykon (km) je iba vyndsobeny jednotkovym ndkladom na udrZzbu. Jednotkové a celkové

naklady na udrZzbu st uvedené v tabul’ke 32.

Tab. 32 Naklady na udrZbu
Spolu 6 607 910
Priemer na 1 vikm 18,6

zdroj: autor

2.25 Ostatné naklady

Ostatné naklady zahrnuté do celkovych nakladov st podobné ako v predchadzajtcich
pripadoch, preto autor nepovazuje za potrebné ich znova menovat a rozpisovat sposob

vypoctu. Kapitola Ostatné néklady zahffia néklady na dopravni cestu arezijné naklady.
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V tabulke 33 je mozné vidiet’ celkové néaklady na tieto polozky ako aj prepocet na vlakovy
kilometer. Z prilohy A je zrejmé, ze hmotnost’ sGpravy so 172 miestami na sedenie
je porovnatel'na u dieselovej aj elektrickej trakcie. Tymto je spdsobené, Ze aj poplatok

dopravnej cesty za kilometer bude prakticky rovnaky.

Poslednou spominanou polozkou st rezijné naklady. Na ich vypocet bola takisto
pouzita hodnota uvedena v zdroji (1). Tato hodnota uvadza rezijné naklady vo vyske

10 k¢/vlkm.

Tab. 33 Celkové naklady na dopravni cestu a réZiu

Naklady DC K¢ 4002 674
Celkové naklady na km K¢&/vlkm 11,75
Rezijné naklady K¢&/vlkm 3 552 640,00
Celkové naklady na km K¢ 10

zdroj: autor
2.26 Turnusova potreba vozidiel var. 2 Os vlaky

V tejto kapitole bude predstaveny mierne futuristicky variant prevadzky osobnych
vlakov v useku Pardubice — Jaromér. Ide o vypocet nakladov na prevadzku za predpokladu
zlepSenia infrastruktury. Konkrétne ide o technoldgiu, S co najlepSim vyuzitim vozidiel.
V praxi by sa to malo prejavit’ tak, Ze sa bude suprava tocit’ v koncovej stanici takmer vzdy
na ostry obrat. Predpoklad je teda, Ze infraStruktira bude upravena a cestovné doby budu
podstatne kratsie. Dalej je predpoklad Ze poziadavky na rozsah dopravy ostanti nezmenené.

To znamena, ze je mozné vychadzat’ zo sucasného grafikonu vlakovej dopravy.

Na vypocet poctu potrebnych suprav boli vytvorené obehy stprav, ktoré je mozné
vidiet’ na obrazku 12. Obrazok je rozSireny aj o obehy suprav v predchadzajucom variante.
Vzdy jedna farba reprezentuje jednu supravu. Z obrazku vyplyva, Ze na odvoz stprav budeme
potrebovat’ o 2 vozidla menej. V druhom variante totiz nefiguruje siiprava oznacena ¢iernou
a svetlomodrou farbou. Toto je spdsobené vyssou produktivitou pri odvoze spojov. Dalej
je mozné z obrazku pozorovat, ze ucelena jednotka oznaCend zelenou farbou odvezie
niekol’ko spojov v rannych hodinach, potom nie je obsadenda a moéze sluzit' ako zaloha

pri mimoriadnych udalostiach.
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Obr. 12 Porovnanie obehov stiprav var. 1 a 2 Os

zdroj: autor
2.27 Naklady na obstaranie vozidiel var.2 Os vlaky

Ako uz bolo spomenuté, na odvoz vsetkych spojov budl potrebné 3 ucelené jednotky.
Na zdklade tohto zistenia je mozné vypocitat naklady suvisiace s obstaranim tychto
dopravnych prostriedkov. Vozidla budu obstarané formou finan¢ného leasingu na 10 rokov.
Vynos leasingovej spolo¢nosti bude tvorit 25 % zceny vozidla. VySka rocnej splatky
za vozidla bude teda vo vyske 3 633 333 K&, o predstavuje v prepocte sumu 160 K¢ na jeden
vlakovy kilometer. Toto predstavuje tsporu na vozidlach oproti predchadzajticej variante
az080 K¢&. Je preto potrebné stav infrastruktiry prehodnotit’ a navrhnit' zlepSenie.
Pravdepodobne by sa z hladiska stability a cestovného poriadku a likvidacie meskania
nepodarilo realizovat’ ostry obrat na oboch stranach, tak ako je to uvedené v tomto variante,
ale v pripade, ze by to bolo mozné asponn v jednej koncovej stanici, usetrilo by sa jedno

vozidlo. Uspora jedného vozidla taktiez predstavuje znacné zniZenie nakladov na vozidla.

2.28 Turnusova potreba zamestnancov a personalne naklady

Vzhl'adom na lepSie vyuZzitie vozového parku, je mozné aj lepSie vyuzitie persondlu,
ktory tieto vozidla obsadzuje. Zavedenim ostrych obratov sa znizili prestoje, a tym cCakanie
personalu nakoncovych staniciach. Na zaklade obehov slprav boli stanovené zmeny
aturnusy zamestnancov, ktoré¢ st kompletne vypracované v prilohe A. Z vytvorenych
turnusov vyplyva, Ze pri tejto forme prevadzky bude potrebny nasledovny pocet

prevadzkovych zamestnancov:
- pocet strojvodcov: 13

- pocet vlakveducich: 14
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Pri vytvarani zmien aturnusov boli takisto ako Vv predchadzajacich pripadoch
dodrzané podmienky stanovené zakonom ¢. 475/2001 Sb., o pracovni dob¢ a dobé odpocinku

zameéstnancl s nerovnomeérné rozvrzenou pracovni dobou v doprave.

Pri porovnani variantov 1 a2 je mozné vidiet vyraznu Usporu personalu. Toto
je sposobené ich zvySenou produktivitou a vyrazne mens$imi prestojmi v koncovych

staniciach.

Co sa tyka nakladov na vedenie a administrativu spolo¢nosti, tie ostavaji nezmenené
a rozpocitavaju sa medzi osobné a zrychlené vlaky podla uréenych vah. Celkové naklady
na personal teda c¢inia 34,78 K¢&/vlkm. V porovnani s variantom 1 predstavuje opatrenie

ostrych obratov tsporu 4 K¢&/vlkm.

2.29 Ostatné naklady

Pri ostatnych ndkladoch predstavuje toto opatrenie nepatrnii alebo Ziadnu zmenu
v ndkladoch. Napriklad néklady na dopravnu cestu sa nezmenia vobec, pretoze rozsah spoj
dopravy zostava nezmeneny. Dalej spotreba elektrickej energie, taktieZ zostane na rovnakej
urovni, vzhl'adom na fakt, Ze takisto zavisi od prejdenej vzdialenosti a nie od poc¢tu suprav.
Samozrejme existuji ur€ité vynimky, napriklad pri pouziti viacerych stuprav je v zimnom
obdobi potrebné ich vykurovanie atd’. Toto vSak pre ucely prace predstavuje zanedbatelné
naklady aautor sa rozhodol o nich neuvazovat z dovodu narocnosti na vycislenie.
V tabulke 34 je uvedeny prehlad ostatnych nakladov celkovo, ako aj prepocCet na jeden

vlakovy kilometer.

Tab. 34 Ostatné naklady var. 2 Os

Dopravna cesta Elektrina Upratovanie | Udrzba Rézia
(Os) celk. 4002 674 3352413 611054 | 6 607 910 | 3552 640
(Os) 1 vikm 11,74 9,43 1,72 18,60 10,00
Pomer k celk. Nakl Os 4,72% 3,95% 0,72% 7,78% 4,19%

zdroj: autor

2.30 Struktira celkovych nikladov

Struktira nédkladov je v tomto pripade mierne odlisna od predchadzajuceho variantu.
Je to dané hlavne velkymi tsporami pri ndkupe vozidiel. Na obrazku 13 je graf, ktory
zobrazuje pomer jednotlivych poloziek ndkladov k ndkladom celkovym. Najvacsiu polozku
aj napriek Usporam tvoria naklady na obstaranie vozidiel. Dalej tvori vyznamnu polozku

personal a naklady na trak¢ént energiu. Naklady na trak¢ént energiu st v prepocte na jeden
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vlakovy kilometer vyrazne nizSie ako pri pouziti dieselového pohonu. Je to dané najma

vyrazne nizSou jednotkovou cenou elektrickej energie v pomere k cenam nafty.

Struktdra nakladov (Os) N
TR o

1%

4%

4%
14%

B Dopravni cesta

M Elektrina

= (klid

H Vozidla

¥ Udriba
Personal

ReZie

Obr. 13 Struktira nakladov var. 2 Os

zdroj: autor
2.31 Trzby a kompenzacia

Na zéklade zadanych prepravnych pradov boli uréené prepravné vykony. Vypocet
prebiehal tak, Ze boli ur€ené kilometrové vzdialenosti jednotlivych skimanych tsekov a d’alej
boli tieto vzdialenosti vynasobené aktualnym poctom os6b vtomto vlaku. Takto boli
vypotitané prepravné vykony za jednotlivé vlaky. Dalej boli tieto &isla vyndsobené pottom
tyzdiov v sledovanej kampani. Kampane st podobne ako v pripade zrychlenych vlakov dve.
Ide o kampan letn a kampan zimn®. V prilohe A st uvedené kompletné prepravné prady

aj s vypoctom prepravnych vykonov v jednotlivych usekoch.

Po vypocitani prepravného vykonu v osobokilometroch je mozné pristipit’ k vypoctu
trzieb. Tieto boli vypocitané ako nasobok konStanty urcenej po konzultacii s pracovnikom
CD, ako priemerny vynos zjedného osobokilometra a celkového prepravného vykonu.
Konstanta je rovnd 0,8 K¢ za jeden osobokilometer. Vzhl'adom na fakt, Ze prepravné vykony
su v oboch pripadoch technoldgie prevadzky rovnaké vynosy budu takisto zhodné. Preto je
vykonany spolo¢ny vypocet pre obidva varianty. Konecntl vySku ndkladov a kompenzacie

je mozné vidiet v tabulke 35.

Tab. 35 Tabulka trzieb a kompenzacii

K&/VIkm | Celkom
Trzba 70,52 24 027 443
Naklady 245 84 884 951
Kompenzacia 186,46 65 101 756

zdroj: autor
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3 Zhodnotenie variantov a vyber najvhodnejsSej koncepcie prevadzky

V tejto kapitole sa bude autor venovat porovnaniu jednotlivych variantov vzdy
v sulade s charakterom prevadzky. V prvej casti kapitoly budi porovnané varianty
na zabezpecenie prevadzky zrychlenych vlakov v smere Pardubice — Trutnov, d’alej v druhej

Casti autor zhodnoti a porovna koncepcie prevadzky osobnych vlakov

3.1 Zrychlené vlaky

V nasledujicej cCasti prace budu porovnané naklady dvoch novych koncepcii
prevadzky a naklady sucasného stavu. Na obrazku 14 je mozné vidiet' graf, ktory zobrazuje
pomer nakladov v jednotlivych variantoch. Z grafu je zrejmé ze naklady na prevadzku
s podobné, vyrazne vycnievaji iba dve polozky. A to mzdové ndklady a ndklady
na obstaranie vozidiel. Vyrazna odlisnost’ pri nakladoch na obstaranie vozidiel je sposobena
tym, ze vo vypracovanych variantoch sa pocita s pouzitim uplne novych suprav, zatial

¢o dopravca CD pouziva uz pomerne zastarany vozovy park.

Autor sa vSak domnieva, ze v pripade realizovania vyberového konania na tuto trat,
je podmienka novych vozidiel na mieste a to hned’ z viacerych dévodov. Prvym je vysoka
spolahlivost’ nového vozového parku, dalej lepSia akcelerdcia novych vozidiel, atym
skratenie cestovnych dob. V neposlednom rade netreba zabudat’ aj na atraktivitu novych

suprav z pohl'adu cestujiceho, ¢o mdze prilakat’ do vlaku d’alSich cestujucich.

Dal§i  vyraznej§i rozdiel nastava pri  porovnani mzdovych nakladov,
kde u vypracovanych variantov su naklady nizsie. Toto je pravdepodobne spdsobené niz§imi
hrubymi mzdami prevadzkovych zamestnancov. Nad ich efektivnejSim vyuzitim
Vo vypracovanych konceptoch oproti sucasnému stavu mozno polemizovat, vzhl'adom
na nedostatok dostupnych a verejnych informécii nemozno toto tvrdenie potvrdit’. Z hl'adiska

vyhodnosti budu preto porovnavané len vypocitané varianty prevadzky.
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Obr. 14 Porovnanie nakladov sicasného stavu a vyhl’adovych variant
zdroj: autor

3.2 Porovnanie vypracovanych variantov Zr vlaky

Ako uz bolo spomenuté v predchadzajicich kapitolach, v praci boli vypracované dva
varianty technologie prevadzky na trati Pardubice — Trutnov. Prva koncepcia sa zameriavala
na ¢o najjednoduchsiu technolégiu, hlavne v obehoch, turnusoch stprav a personalu. Druhy

variant je zamerany na ¢o najefektivnejSie vyuzitie kapacity vozidiel.

V praxi to znamend, ze v prvom pripade boli pouzité ucelené jednotky s vacsou
kapacitou, aj za cenu toho, Ze na niektorych spojoch neboli Gplne vytazené. Druhy variant
sa naopak zameral na efektivne vyuzitie kapacity. To znamena, ze boli ako zaklad pouzité
mensie jednotky s moZnost'ou spajania do vécsich celkov. Toto spajanie bolo vyuZité najma
v ¢ase dopravnej Spicky, ked’ je dopyt po doprave najsilnejsi. Na niektorych spojoch je vSak
spojena suprava aj napriek menSej vytazenosti. Toto sa deje z dovodu obehov stuprav, ktoré

je potrebné dostat’ na spravne miesto tak, aby boli pripravené na d’alsi den.

Co sa tyka nakladov, niektoré zostali v oboch pripadoch nezmenené, pripadne
na vel'mi podobnej urovni. Na niektorych nakladoch sa vSak zmena technoldgie prejavila

vyraznejsie.
3.2.1 Naklady na obstaranie vozidiel

Pri tychto nékladoch sa najvyraznejSie prejavil rozdiel Vv pouzitej technologii. Deje
sa tak hlavne preto, ze pri nakupe mensich vozidiel je potrebné nakupit’ ich viac, aby boli
zabezpecené poziadavky na kvalitu. Keby cena vozidla stipala priamo timerne s po¢tom miest
na sedenie, tento rozdiel by nebol taky markantny. Problém vsak nastava z toho dovodu,

ze na vozidle su najnakladnejSie Casti, ktoré¢ su instalované v celach vlaku. To znamena,
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ze pri spojeni dvoch suprav je vlak vybaveny v podstate dvakrat vSetkymi riadiacimi
systémami a zabezpeCenim. Prave tieto Casti tvoria najdrah$iu Cast vozidla aani jeho
efektivnym vyuzitim nemozno kompenzovat' zvySené ndklady pri nakupe. Na obrazku 16
je mozné vidiet porovnanie vysky nakladov na obstaranie vozidiel. V prvej koncepcii
technologie bolo potrebné nakupit’ 7 vozidiel s kapacitou 272 miest, v druhej technologii

12 vozidiel s kapacitou 172 miest.

Zuvedeného teda vyplyva, Ze zhladiska nakladov na obstaranie vozidiel,
je vyhodnejsi variant 1. Pri pouziti tejto technoldgie je mozné usetrit celkovo vySe

18 mil. K¢, ¢o je v prepocte 15 K¢ na jeden vlakovy kilometer.
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130 -

Naklady na obstranie vozidiel

Obr. 15 Porovnanie nakladov na obstaranie vozidiel

zdroj: autor

3.2.2 Mzdové naklady

Dalsou vyznamnou polozkou v stéte celkovych nakladov, ktora vykazuje zmenu pri
pouziti réznych technologii su mzdové ndklady. Toto je spdsobené najmi rozdielnym
obsadenim suprav. Na zaciatku bola totiz stanovend podmienka, ze v siprave musi byt
pritomny jeden strojvodca a jeden vlakveduci. To znamend, Ze pri spojeni dvoch menSich
suprav bude potrebny vacsi pocet vlakveducich. Rozdiel v celkovych nakladoch predstavuje
takmer 3 K¢ na vlakovy kilometer. Pri celkovej rocnej uspore 2,2 mil. K¢ nejde
0 zanedbate'nti hodnotu. Na obrazku 16 je vidiet' rozdiel medzi ndkladmi na personal

Vv prvom a druhom variante prevadzky.
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Obr. 16 Porovnanie mzdovych nakladov

zdroj: autor
3.2.3 Ostatné naklady

Rozdiel medzi ostatnymi ndkladmi sa pri zmene technoldgie neprejavil tak vyrazne,
preto budi zhrnuté do jednej kapitoly. Prvou polozkou, ktord sa zmenila len mierne
st naklady na pohonné hmoty, toto je sposobené vySSou hmotnostou suprav pri spojeni.
Samostatné jednotky s nizSou kapacitou maju sice nizSiu spotrebu, ale dve spojené naopak
vysSiu. Vzhladom na fakt, Ze pri miernej vacSine spojov jazdia jednotky spojené, spotreba

sa mierne zvysila, a tym sa zvysili aj ndklady na tlto polozku.

Dalsou zlozkou nakladov je poplatok za dopravnil cestu. Tam je situicia podobna
ako pri spotrebe pohonnych hmot. Poplatok za dopravnu cestu sa totiz odvija aj od hmotnosti
supravy. V pripade, ze jazdia supravy spojené, je poplatok vyssi. Ako uz bolo spomenuté

vacsiu Cast’ spojov jazdia jednotky spojené, a tym sa naklad mierne zvysuje.

Co sa tyka ndkladov na udrzbu, zostali takmer nezmenené arezijné naklady
sa nezmenili vobec, pretoze boli pocitané¢ ako koeficientom nasobené vlakové kilometre.
Vlakové kilometre ostavaju pri oboch variantoch rovnaké, to vysvetl'uje stagnaciu nakladov

na udrzbu.
3.2.4 Vyber vhodnej varianty

Na zaklade vypocitanych udajov, je mozné pristipit k vyberu najvhodnejsieho
variantu prevadzky. Z dostupnych udajov je zrejmé, ze z pohl'adu technolédgie aj nakladov
je najvyhodnejsi variant 1. Na prvy pohl'ad by sa mohlo zdat, Ze na niektorych spojoch
nie su vel'ké jednotky dostatone vytazené, a ze tymto sposobom nemoéze Zelezni¢na doprava
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efektivne fungovat’. Opak je pravdou, pretoze nastavaju vyrazné Uspory pri nakupe vozidiel
a mzdovych ndkladoch pri pouziti vacsich suprav, ktoré st plne obsadené iba v Case Spicky.
Toto je spdsobené hlavne Specifickymi vlastnostami vozidiel, pretoZze najdrahsie su cela
vlaku. Samotny pocet sedadiel v suprave uz nie je taky zasadny. Preto je lepsSie nakupit

a prevadzkovat’ vicsie vozidla, na tikor mensieho sucinitel'u v ¢ase mimo dopravnu Spicku.

3.3 Porovnanie vypracovanych variant Os vlaky

V tejto kapitole sa bude autor venovat’ porovnaniu druhej Casti z celkového rozsahu
dopravy, zameranej na osobné vlaky. Podobne ako pri zrychlenych vlakoch st vypracované
dve koncepcie technologie prevadzky a je potrebné ich medzi sebou porovnat’ a zhodnotit.
Prva koncepcia je zamerand na splnenie dopravnych poziadaviek za stfasného stavu
infrastruktary, druhd predstavuje akysi vyhlad do buducnosti, kde bude vyrazne zlepSena

infrastruktara a skratené cestovné doby medzi koncovymi stanicami.

Z dovodu nedostatku verejne dostupnych informécii o nakladoch na osobné vlaky,

budi porovnané len dva vypracované varianty.
3.3.1 Naklady na obstaranie vozidiel

Podobne ako pri prevadzke zrychlenych vlakov, aj tu nastali uSetrenim dvoch vozidiel
vyrazné rozdiely v nékladoch na obstaranie vozidiel. Je to dané zavedenim tzv. ,,ostrych
obratov* v koncovych staniciach, ¢im sa minimalizovali prestoje a neproduktivne casy
Z pohladu vozidiel a personalu. Uspora pri zavedeni druhej technoldgie &ini spolu 1 485 tisic
K¢ rocne, Co v prepocte na jeden vlakovy kilometer znamend sumu takmer 80 K¢&. Toto
je vyrazna tGspora a stoji za uvahu o Gprave infrastruktiry tak, aby bolo mozné nasadit’ tito

technoldgiu.
3.3.2 Mzdové naklady

Ruka v ruke s optimalizaciou obehov vozidiel kraca aj optimalizacia obsadenia tychto
vozidiel. USetrenim niekol'kych suprav dochéadza takisto k lepSiemu vyuZitiu personalu, a tym
k znizeniu celkovych personalnych nakladov. K zniZeniu personalnych nakladov doslo hlavne
z dovodu znizenia prestojov prevadzkovych zamestnancov obsadenych na jednotlivych
supravach. Na obrazku 17 je viditelny graf, ktory dokumentuje vysku nakladov v obidvoch

variantoch.
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Obr. 17 Porovnanie mzdovych nakladov Os vlaky

zdroj: autor

3.3.3 Ostatné naklady

Vzhladom na rovnaky typ pouZitych ucelenych jednotiek a nezmenené dopravné
vykony, V oboch variantoch zostavaju ostatné naklady na rovnakej urovni v oboch pripadoch.
Ide onaklady na dopravni cestu, na trakéni energiu ¢i rezijné naklady. Tabulku

S konkrétnymi hodnotami je mozné najst’ v prilohe A.

3.4 Vyber najvyhodnejSieho variantu Os vlaky

Na prvy pohlad na pouzitli technoldgiu je jasné, ze vhodnejSou bude moZnost' 2.
Ide o futuristicky scenar prevadzky, ktory je mozné realizovat’ len po Uprave infrastruktury.
Prave na tito moznost, chcel autor poukéazat. Uspora totiz predstavuje sumu mierne
prevysujucu 27 milionov K¢ za rok. Pri kontrakte na 10 rokov toto Cislo predstavuje takmer
300 milionov K¢. To je astronomicka hodnota, ktora pri investovani do infrastruktury vyrazne
zrychli a skvalitni dopravu na uvedenom useku. Otazkou vSak zostava, €i je mozné tocCit’
vozidla na tzv. ,,0stré obraty” v oboch obratovych staniciach. Toto by malo byt predmetom

d’alSieho $tadia vplyvu technoldgie na stabilitu cestovného poriadku a likvidaciu meskania.
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Zaver

Tato diplomova praca bola vypracovana s cielom zhodnotit vplyv technologie
na naklady a vynosy v osobnej Zelezni¢nej doprave. Na zaklade stanoveného ciela bol
charakterizovany sucCasny stav na danej trati, d’alej vozidla, ktoré su nasadené na vykon
spojov. V dalSej kapitole boli zhodnotené vyhody anevyhody systému pouzivaného
V sucasnosti a vypocitané teoretické uspory pri nasadeni novych, modernych vozidiel.
Uz z tychto vypoctov je zrejmé, Ze nasadenie novych vozidiel vyrazne prispieva k zvysSenej
ekonomike prevadzky. Problémom ostava vysoka obstaravacia cena vozidiel, ¢o pri
nedostatku finanénych prostriedkov znaéne obmedzuje d’alsi rozvoj vozového parku. Dalej
bol charakterizovany rozsah dopravy v novom, navrhovanom modeli a nakoniec sa Vv praci
nachadza vypocet potreby vozidiel pre prvy variant nasadenia vozidiel, ateda jednotiek
s véacSou kapacitou bez nutnosti spajania a zvesovania vozidiel. V d’alSich kapitolach prebieha
vypocet a zhodnotenie niekolkych moznosti. V zavereénej kapitole bolo pri porovnani
zistené, ze pouzita technoldgia ma vyrazny vplyv na celkové naklady spolo¢nosti a vyslednu

kompenzaciu, ktoru hradi objednévatel’.

Pri porovnani autor dospel Kk zisteniu, Ze na prvy pohl'ad logické rieSenia, nemusia byt
vzdy tie ekonomicky najvyhodnejSie. V tomto pripade 1iSlo 0 vyuzitie vozidiel,
kde vyhodnejSou moznost'ou bolo pouzitie va¢sich suprav aj na menej vytazenych spojoch,
ako spajanie dvoch mensich vozidiel do jednej supravy na spojoch so silnejSim prepravnym
pradom cestujicich. Dal§im faktorom, ktory vyraznou mierou ovplyviiuje naklady
na prevadzku je pouZita trakcia. Elektrick4 trakcia je vyrazne lacnejsia a ekologickej$ia, zatial

¢o ceny ropnych produktov neustale stipaju.

Dalsou polozkou celkovych nékladov, ktoré ovplyviluje pouzitda technoldgia
st ndklady na pracovnu silu. Preto je dolezité sprave rozvrhnutie zmien a zabezpecenie

dostato¢nej produktivity prace, tak aby nedochadzalo k plytvaniu tymto zdrojom.

Vymenovanim uvedenych moznosti bol naplneny ciel' prace, ateda vyhodnotenie
vplyvu technologie na néklady a vynosy v osobnej Zelezni¢nej doprave na trati Pardubice —

Trutnov.

69



Zoznam pouzitej literatury

(1) POHL, lJiti. SIEMENS. Vozidla pro dalkovou osobni dopravu: prezentace.[CD]
Lansperk, 2012.

(2) KADLCAK, Frantiek, Jakub BUCEK, Gabricla RUZICKOVA, Petr VRANA a
Bohumil HAVEL. Oznameni zaméru vystavby: Elektrizace trati vé. PEU Brno —Rapotice
(mimo). Ozndmeni zaméru vystavby [online]. 2006, s. 36, 2006 [cit. 2013-02-08]. Dostupné z:
portal.cenia.cz/eiasea/download/EIA_JHMA408_oznameni_1.doc

3) SVESTKA, David. Atlas Lokomotiv [online]. 2004, 2012 [cit. 2013-02-12]. Dostupné

z: http://www.atlaslokomotiv.net/

(4)  Popisy: zelezniéni osobni vozy. DVORAK, Pavel. VagonWEB: Osobni Zeleznicni
vozy [online]. 2004, 22.01.2013 [cit. 2013-02-12]. Dostupné z: http://www.vagonweb.cz/

(5)  Zelpage: elektronicky magazin o drahdch [online]. 2001, 2013 [cit. 2013-02-12]. ISSN
1801-5425. Dostupné z: http://www.zelpage.cz/

(6)  Jizdni tad 2012/2013. VYKA, Miroslav. Jizdni iady CD a CSD [online]. 2007, 2013
[cit. 2013-02-12]. Dostupné z: http://www.jizdni-rady.nanadrazi.cz/jizdni-rad/2012-
2013/2012-2013_031.pdf

(7)  Piistup na ZDC. SZDC. SZDC - Sprava Zeleznicni dopravni cesty [online]. 2009, 2012
[cit. 2013-02-12]. Dostupné z: http://www.szdc.cz/provozovani-drahy/pristup-na-zdc.html

(8) Pocet obyvatel v obcich Ceské republiky k 1. 1. 2012. In: [online]. 2012 [cit. 2013-
05-16]. Dostupné z: http://www.czso.cz/csu/2012edicniplan.nsf/publ/1301-12-r_2012

9) Ceska republika. Zakon o pracovni dobé a dobé odpoéinku zaméstnanci s
nerovnomérné rozvrzenou pracovni dobou v dopravé. In: 475/2001 Sh.

(10)  Ministerstvo dopravy CR [online]. 2006 [cit. 2013-05-23]. Dostupné z:
http://www.mdcr.cz/cs/Potrebuji-se-poradit/poskytnute-informace/default.htm

70



Zoznam priloh
A Vypocty nakladov, cestovné poriadky

B Grafické obehy suprav

71



Pondelok - stvrtok Zr vlaky vr.1

Pardubice

rrrrrrrrr

Jaromér

Ceska Skalice

TTTTTTT

Pondelok - stvrtok Os vlaky vr.1

Pardubice

rrrrrrrrr

Jaromér







Vikend var. 1 Zr vlaky

24

23

24

23

Pardubice

Hradec Kr.
Jaromér

Ceska Skalice

Cerveny kostelec

Trutnov

24

23

Vikend var. 1 Os vlaky

24

23

Pardubice

e
O

Hradec Kr.
Jarom






Vikend var.2 Zr vlaky

24

23

16

24

23

16

\

Pardubice

Hradec Kr.

e

0

Jarom

Ceska Skalice

Cerveny kostelec

Trutnov

Vikend var.2 Os vlaky

24

23

16

24

23

16

Pardubice
Hradec Kr.

-

0

Jarom



	Diplomka pdf hotovo
	Diplomka pdf hotovo
	krava
	zadání
	Diplomka pdf hotovo


	obehy na tlač
	Pondelok - štvrtok var.1
	Piatok var.1
	Víkend var.1
	Pondelok - Piatok var.2
	Víkend var.2


